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A NUESTROS LECTORES 


En el numero anterior desarrollamos el 
acontecer histórico de las Instrucciones 
del Año XIII que marcarían de manera in- 
deleble el ser nacional hasta nuestros días 
y que hoy han generado tergiversadas in- 
terpretaciones con objetivos que no apa- 
recen claros. La posición fuertemente sos- 
tenida en cuanto a que Buenos Aires, la 
antigua capital del Virreinato del Río de la 
Plata, no fuera la capital del nuevo estado 
federado de las Provincias Unidas del Río 
de la Plata, harían calificar a Artigas como 
enemigo del Triunvirato de tendencias 
monárquicas presidido por Sarratea y por 
ende a toda la Provincia Oriental y a sus 
habitantes consustanciados con las ideas 
de su conductor. Mucho sudor y mucha 
sangre costaría hasta nuestros días la f1- 
delidad a estos principios, lo cual presen- 
tamos en lo que seria el día después. 

Desde hace cerca de 25 años, la Ar- 
mada Nacional, en conjunción con otros 
organismos del Estado, ha liderado los tra- 
bajos de investigación tendientes a deter- 
minar el límite exterior de la Plataforma 
Continental Marítima, de acuerdo a las di- 
rectrices de la Convención de las Nacio- 
nes Unidas sobre el Derecho del Mar. Este 
largo y laborioso proceso se encuentra en 
sus etapas finales y es así que hemos acu- 
dido a quien es hoy uno de los mayores 
conocedores del tema para que nos ade- 
lante un estado de situación. 

La construcción de un canal 
interoceánico en Nicaragua no solamente 
constituye la proyección de una gigantes- 
ca Obra de ingeniería, sino que además ge- 
nerara modificaciones geopolíticas de tre- 
menda importancia e inevitablemente con- 
flictos entre los países involucrados. 
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Pese а los crecientes recursos huma- 
nos y materiales que las potencia occiden- 
tales han asignado para detener la pirateria 
en el Océano Indico, sus dañinos efectos 
no han dejado de crecer, llevando a nuevas 
interpretaciones sobre la guerra asimétrica 
en el mar. Su importancia en la estrategia 
naval y en el derecho marítimo internacio- 
nal, nos ha llevado a tratar por segunda vez 
consecutiva tan importante tema. 

La Guerra del Pacifico de finales del 
siglo XIX fue protagonizada por Bolivia, 
Chile y Perú, enfrentados por los recur- 
sos minerales del desierto de Atacama y 
llevó a sangrientas operaciones militares 
en la tierra y en el mar. Dentro de este 
contexto, es menos conocido el enfrenta- 
miento derivado del anterior, entre Argen- 
tina y Chile que por poco no desemboca 
en una guerra. Uno de nuestros importan- 
tes colaboradores nos cuenta esta intere- 
sante parte de la historia. 

La sede de la “nueva” Escuela Naval, 
no solamente es un edificio a esta altura 
emblemático donde entre otras cosas se 
forman los futuros Oficiales navales, sino 
que ademas prolonga su proyección en una 
importante zona del barrio Carrasco. Pre- 
sentamos este original tema que sin duda a 
muchos resultará interesante. 

La Organización del Tratado del Atlán- 
tico Norte fue diseñada por los países oc- 
cidentales para defenderse de las amena- 
zas de la antigua Unión de Repúblicas So- 
cialistas Soviéticas. El desmembramiento 
político y territorial experimentado por los 
países que constituían la Unión, ha llevado 
a la casi desaparición de su condición con- 
tendiente desafiante, haciendo que la 
OTAN, vaya perdiendo sus objetivos per- 
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manentes y deba buscar otros que justifi- 
quen su existencia. 

La historia de los accidentes maritimos 
es también la historia de los constantes es- 
fuerzos para crear normas y procedimien- 
tos con el objetivo de evitarlos. Del Titanic 
al Costa Concordia ha pasado un largo tiem- 
po pero algunos errores se repiten. Tres 
expertos Capitanes Mercantes adelantan su 
punto de vista. 

El hundimiento de un submarino siem- 
pre va acompañado de la pérdida de la casi 
totalidad de su tripulación y del comienzo 
de un misterio en cuanto a la determinación 
de las causas que lo provocaron. El relato 





de algunos casos recientes nos ingresa a este 
mundo de características únicas. 

La Armada Nacional ha sido pionera 
en el país en el desarrollo de importantes 
areas tecnológicas como ser la electrónica 
y la informática entre otras. La historia del 
Servicio de Electrónica de la Armada nos 
muestra esos avances producto del esfuer- 
zo y la dedicación de personal naval que se 
atrevió a mirar mas allá. 

Nos despedimos de nuestro lectores 
hasta la próxima edición donde cumplire- 
mos 25 años interrumpidos de estar junto 
a Ustedes y Ustedes junto a nosotros. Has- 
ta entonces con un marinero abrazo. 


La Redacción 
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INSTRUCCIONES DELANO XIIL 
EL DÍA DESPUÉS... 


Profesor Alejandro N. BERTOCCHI MORÁN 
comodorober@hotmail.com 


El Sr. Alejandro N. Bertocchi Moran ha publicado 
varios libros en el tema maritimo naval: ALFEREZ 
CAMPORA; OYARVIDE, PILOTO DE LA REAL ARMADA; 
BANCO INGLES, MEMORIAS DE NAUFRAGIOS, 
TACOMA, BIOGRAFIA DE UN BUQUE DE LEYENDA; 
EL GRAF SPEE EN LA TRAMPA DE MONTEVIDEO; 
CAPITAN MIRANDA (coautor); DEL OLIMAR AL 
OCEANO (coautor). Ha publicado mas de 200 artículos 
en revistas especializadas nacionales y extranjeras, entre 
ellas: REVISTA DE HISTORIA NAVAL (Museo naval de Madrid); REVISTA 
GENERAL DE MARINA (España); BOLETIN DEL CENTRO NAVAL (Argentina); 
REVISTA DE MARINA DE CHILE; REVISTA MARITIMA BRASILEIRA; REVISTA 
PROA DE LA REAL LIGA NAVAL ESPAÑOLA, REVISTA EJERCITO DE ESPAÑA; 
DERROTEROS DE LA MAR DEL SUR (Perú); REVISTA DEL MAR (Argentina); 
ITSAS MEMORIA del Museo Naval de San Sebastián (España), REVISTA 
HORIZONTE (España), CHARONA, EL REFUGIO ORIENTAL, GEOSUR; 
DISENSO; BOLETIN DE LA RESERVA NAVAL; BARLOVENTO; GEOSUR; EL 
SOLDADO y nuestra REVISTA NAVAL. 

Es profesor de Historia de los conflictos armados (IMES), Miembro de 
número fundador de la Academia Uruguaya de Historia Marítima y Fluvial; 
del Instituto de Historia y Cultura Militar “Cor. Rolando Laguarda Trías”; 
del Instituto Nacional Browniano; y colabora con otras instituciones afines. 
Posee Licencia de Investigador del Museo Naval de Madrid (1986). 

Participo en parte del XII Viaje de Instrucción del velero escuela ROU 
CAPITAN MIRANDA invitado por la Liga Marítima Uruguaya, y en diversos 
Simposios y Conferencias en el exterior y en esta República. 

Desde 1994 es miembro de la comisión editorial de la REVISTA NAVAL. 





“Artigas, el tenaz, el indómito. Luchó 
contra los realistas, contra los portugue- 
ses, contra el Directorio. Fue el líder le- 
vantisco, intérprete de su raza y de su gen- 
te, que se lanza turbulento en pos de una 
idea de redención. Comandaba una tropa 
de gauchos cerriles que detestaban tanto a 
los realistas como a sus vecinos del norte. 
No podían entender que los refinamientos 
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de una corte o las pragmáticas de un ро- 
der transoceánico les vedasen lo que más 
amaban, su libertad, que vislumbraban a 
traves de la figura de su jefe. Artigas es 
una figura tipica del Rio de la Plata; su 
radio de accion se extendio, riesgosa y agi- 
tada, en la region de los grandes rios ma- 
dres del Plata, donde extendió su manto 
protector”. 


Instrucciones del Ano XIII. El dia después... 


Frases de Héctor Villanueva, contem- 
poráneo novelista histórico argentino, que 
están reflejando una mayoritaria opinión 
favorable dentro de todo el espectro inte- 
lectual de la vecina orilla. Hoy, en Buenos 
Aires, ya nadie discute la figura del gene- 
ral Artigas y menos en el interior profun- 
do, donde se le erigen estatuas y se publi- 
can obras sobre su ideario federal y de 
cómo imperó como Protector de sus pue- 
blos por años. La investigación y la her- 
menéutica argentina inscriben al jefe orien- 
tal como uno de los más grandes caudi- 
llos federales de su historia. Y para algu- 
nos, pocos pero señalados, como el caso 
de Adolfo Saldías : “Artigas fue el más 
grande federalista rioplatense”. En ese 
menester, en las últimas décadas se han 
producido, entre los historiadores de allen- 
de el Río, un verdadero aluvión de estu- 
dios volcados al revisionismo donde figu- 
ras de la talla de Manuel Dorrego y Juan 
Manuel de Rosas han logrado ubicarse en 
una posición bastante lejana a las que la 
historia “ortodoxa” y/o tradicional los 
había fijado. Y esa crónica los mostraba 
como representantes de las montoneras y 
el mero caudillismo, cuando no, como en 
el caso muy puntual del tan discutido 
“Restaurador”, solo un déspota conculca- 
dor de libertades. Entonces, hoy quienes 
se vuelcan a la lectura histórica pueden 
tener ante su raciocinio todos los elemen- 
tos más potables como para desmenuzar 
la crónica y entender paso a paso, los val- 
venes de las políticas llevadas adelante en 
aquellas horas de la independencia y su 
después. En este sentido Artigas obtiene, 
como señalamos, una singular entonación 
de emotivos ribetes у la causa que defien- 
de su figura se inscribe en una posición 
mucho más racional que aquella llevada 
adelante durante más de un siglo por perso- 
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nalidades como Mitre o Sarmiento, encar- 
nizados defensores del statu quo históri- 
co, cuando no hacedores de esas mismas 
crónicas que mostraban al ideario federal 
y sus derivaciones, como la causa de to- 
dos los males habidos en el Río de la Pla- 
ta. Y Artigas fue la primera víctima de las 
disquisiciones de estas preclaras plumas 
del mundo político, militar, cultural y so- 
cial de la República Argentina, que lo lle- 
varon al terreno de su más cruda 
negatividad y a mostrarlo ante la conside- 
ración pública como al mayor enemigo de 
la ex capital virreinal. Basta releer los libe- 
los de Pedro Cavia, Francisco Berra y el 
mismo Domingo Faustino Sarmiento para 
asumir en un todo lo que sostenemos y el 
anatema que sembró en el submundo in- 
telectual porteño las plumas de tan pode- 
rosos personajes. Y sus elaboraciones 
doctrinales aún, en determinada y 
subliminal fórmula soterrada tras viejos 
prejuicios, poseen su abundante mediática. 
De ellos, de sus inquinas, de sus odios, 
nace la “leyenda negra” antiartiguista que 
impero durante buen tiempo en la consi- 
deracion general, ya no solo en la otra 
banda del Rio, sino, asimismo, por bas- 
tantes años, entre algunos de nosotros 
hasta que Acevedo Diaz, Carlos Maria 
Ramirez, Francisco Bauza, Eduardo 
Acevedo, Zorrilla de San Martin, José En- 
rique Rodó, y mas recientemente Petit 
Muñoz, Narancio, Pivel Devoto o Methol 
Ferré, entre muchos otros no menos des- 
tacados, ubicaron las cosas en su sitio. 
Basta recordar que recién bajo la adminis- 
tración del presidente Gabriel Antonio 
Pereyra se da el punto de partida al proce- 
so de reconocimiento histórico del prócer 
que comienza con la repatriación de sus 
restos en 1853, 
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En el caso de este artículo, que supone 
recrear brevemente lo sucedido tras las 
Instrucciones del айо XIII, se debe dejar 
constancia que este último gran evento, ya 
destacado en REVISTA NAVAL no. 72, fue 
el episodio que rompió totalmente los últi- 
mos lazos que aún podían sobrevivir entre 
Artigas y los mandos porteños. Entonces, 
no hay duda de que la sola lectura del “día 
después ”- simplemente de los sucesos his- 
tóricos que acaecieron luego de aquella 
memorable relación- nos pueda ir develando 
los acontecimientos con el necesario trazo 
que el desarrollo de tan caro trozo de la 
historia nacional a todos nos merece. 

Pero en beneficio de ello hay que dar 
un paso previo que supone marcar el “día 
anterior”, no otra cosa que la convocato- 
ria que el segundo Triunvirato bonaerense 
efectuó en Octubre de 1812 llamando a los 
pueblos a elegir una Asamblea General 
Constituyente que se constituye en Enero 
de 1813, sin la totalidad de los diputados y 
bajo la presidencia de Alvear. Cuando esa 
nueva llegó a la Banda Oriental de inmedia- 
to Artigas-que se hallaba participando en el 
segundo sitio de Montevideo- consideran- 
do que el reconocimiento que dicha Asam- 
blea les pedía a los orientales era resorte 
privado a estos pueblos convocó el deno- 
minado Congreso de Tres Cruces, para ele- 
gir a los diputados que deberían partir a 
Buenos Aires. Empero, el desarrollo de este 
hecho se transformó en el capítulo nume- 
ro uno para la concreción política definida 
del pueblo oriental ya que aquí se consoli- 
dó el primer gobierno provincial, se nom- 
bro a Artigas Gobernador militar y Presi- 
dente, se nominó la representación ante 
Buenos Aires, ubicándose la capital en la 
villa de Guadalupe; por lo que Canelones 
fue la primera ciudad capital de nuestro 
país. En dichas sesiones se elaboraron las 

















2013 


REVISTA NAVAL 


referidas Instrucciones y se dio esa larga 
serie de enunciados que hizo Artigas ante 
la representación provincial y que son el 
canto del cisne de nuestra identidad politi- 
ca nacional: “La Asamblea General, tantas 
veces anunciada, empezó ya sus funciones 
en Buenos Aires. Su reconocimiento nos ha 
sido ordenado. Resolver sobre este parti- 
cular ha dado motivo a esta congregación, 
porque yo ofenderia vuestro carácter y е! 
то, vulnerando vuestros derechos sagra- 
dos, si pasara a resolver por mi un asunto 
solo reservado a vosotros”. Palabras de 
Artigas que nos ubican en el preciso con- 
texto de su ideario. 

Y luego de tan sustanciales elementos, 
los representantes del pueblo oriental se 
manifestaron a favor del reconocimiento 
pero con expresas condiciones anexas: “Se 
dará pública satisfacción a los orientales 
por la política antiliberal de Sarratea; no 
se levantara el sitio de Montevideo, ni se 
enviará de Buenos Aires otro jefe que no 
sea Rondeau; será reconocida y garantida 
la confederación ofensiva y defensiva de 
esta Banda con el resto de las Provincias 
Unidas; en consecuencia de dicha confe- 
deración se dejará a esta Banda en plena 
libertad que ha adquirido como Provincia 
compuesta de pueblos libres pero quedan- 
do sujeta a la Constitución que emane de 
la Soberana Asamblea teniendo por base 
la libertad provincial formada por los pue- 
blos de la Banda Oriental.” 

El paso más significativo se había dado 
en ese Abril de 1813; nacía la Provincia 
Oriental y con ella un hueso muy duro de 
roer para los intereses de los directorios 
porteños que ya habían dado por cumpli- 
dos sus dictados, a espaldas del resto rio- 
platense. Y surgió la gota que colmó el 
vaso: el rechazo de los diputados orienta- 
les. La mayoría de los representantes de 
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Instrucciones del Año XIII. El dia después... 





la Provincia Oriental: Mateo Vidal, Felipe 
Cardoso, Marcos Salcedo, Francisco Bru- 
no de Rivarola, Gómez Fonseca y Dámaso 
Antonio Larrañaga, habían arribado a Bue- 
nos Aires cargados de esperanzas pero fue- 
ron recibidos fríamente y en fecha del 1 
de Junio la mencionada Asamblea Consti- 
tuyente rechazó los poderes de la diputa- 
ción invocando vicios formales de elec- 
ción. Era indudable que algo se cocinaba 
entre la dirigencia porteña ya que las dele- 
gaciones de las provincias restantes fue- 
ron admitidas pese a denotar los mismos 
defectos mostrados en los mismos docu- 
mentos elevados por los orientales. Esto 
suponía que el rechazo provenía de fuer- 
tes razones políticas, léase las Instruccio- 
nes. Los bonaerenses se oponían a las for- 
mas republicanas de gobierno y por ende 
todo iba a discurrir en el terreno de un 
enfrentamiento que ya se consideraba 
como inevitable y que como se ve, era 
buscado, hasta ansiado, por los directo- 
res porteños. Además el caudillaje de 
Artigas se encaminaba a encerrarlos en un 
círculo de hierro si llegaba a consolidar 
alguna hegemonía en el interior profundo 
del Plata; cosa que finalmente ocurrió. 
Concomitantemente Buenos Aires no po- 
día permitir que el jefe de la única provin- 
cia platense que tenía propios y excelen- 
tes puertos de ultramar pudiera escapar 
del dogal de su puerto único y así hundir 
sus más dorados sueños. Los lodos de la 
guerra de puertos seguían en sus trece y 
los bonaerenses no iban a dejar pasar la 
oportunidad de acabar con la ya secular 
competencia comercial de las gentes de la 
vereda de enfrente. 

No caben dudas de que este fue el mo- 
mento donde todo se rompió, donde ya 
nada más había que recomponer. Los por- 
teños habían aferrado a Artigas en una 
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escalada ubicando a su figura como su 
mayor y más peligroso enemigo; incluso 
por sobre los realistas que pujaban desde 
el Alto Perú y basta poner la mirada sobre 
el torrente de acontecimientos que siguie- 
ron tras aquel rechazo tan extremo. Y los 
siguientes capítulos de esta historia van 
pautando los hechos paso a paso: abando- 
no del sitio por las fuerzas de Artigas (ene- 
ro de 1814); decreto de Posadas donde 
se pone precio a su cabeza ( 11 de Febre- 
ro de 1814); resistencia armada de los 
orientales donde la victoriosa batalla de 
Guayabos (10 de Enero de 1815), consu- 
ma el centro de los acontecimientos; ocu- 
pación de Montevideo por los orientales 
(25 de Febrero de 1815): apogeo de 
Artigas; Liga Federal; Protector de los 
Pueblos Libres (Entre Ríos, Córdoba, San- 
ta Fe, Corrientes y Misiones); invasión 
portuguesa (1816); campaña naval con los 
corsarios; y el final, justamente en mo- 
mentos donde Buenos Aires era derrotada 
por las huestes federales en el gran cho- 
que de Cepeda (1 de Febrero de 1820), 
situación que obliga a la capitulación del 
directorio bonaerense produciéndose el 
Pacto del Pilar, donde va a nacer la trai- 
ción, pues tanto el entrerriano Ramirez, el 
ejecutor de los restos del ejército artiguista, 
y el mismo santafesino López, en realidad 
al tratar con Buenos Aires en la figura de 
Sarratea, habían desertado de la causa fe- 
deral y con ello aprobado la invasión lusi- 
tana. 

Este es el genuino “día después” de las 
Instrucciones: la certeza de que la unión 
del Río de la Plata bajo un solo color era un 
imposible de lograr mientras Buenos Aires 
persistiera en seguir medrando para perpe- 
tuar su dominio económico y político. Por 
algo recién a finales de este agitado siglo 
XIX, Argentina logró una real constitución; 
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aunque capitalizando a la gran urbe ропе- 
ña como cabeza macrocefalica de su terri- 
torio. Aunque esta, ya es una historia ex- 
clusiva de los argentinos. 


ANEXO DOCUMENTAL 


Las diatribas de la leyenda negra. Reflexio- 
nes con nombre y apellido. 


Pedro Feliciano Cavia. 


“¿Quién es este genio maléfico que for- 
ma época tan infausta en los anales de 
Sud América en revolución? ¿Quién es este 
hombre turbulento, que hace tiempo está 
fijando la expectación del orbe pensador? 
¿Cuáles son los medios de que tan fruc- 
tuosamente se ha valido para obtener y 
conservar sobre algunos pueblos esa in- 
fluencia, que algún día pudo creerse es- 
tablecida, aun a prueba de la inconstan- 
cia de las cosas humanas? ¿Qué causas 
han contribuido a prolongar la duración 
de su fatal ascendiente?¿ А donde irán а 
parar las aspiraciones extravagantes, con 
que gradualmente ha ido aumentando las 
páginas de su historia inverosímil? ¿Qué 
resultados ha producido y traera al siste- 
ma de la América esa doctrina antisocial 
que predica con tanto descaro? ¿Y qué re- 
medio podrá encontrarse a los males que 
se dejan entrever si fecundiza la pernicio- 
sa simiente de esas máximas esparcidas 
con escándalo en el feraz territorio de las 
Provincias Unidas? Tales son 
substancialmente los artículos que vamos 
a explanar para extraer el resultado que 
nos proponemos, la clasificación verda- 
dera de D. José Artigas. ” 

Así, con una fraseología propia de su 
época, el escribano Pedro Cavia da inicio 
a un prospecto que en 1818 publicaba el 
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“Amigo del Orden”, periódico bonaeren- 
se, principal portavoz de los intereses de 
los gobiernos porteños. Estas letras tu- 
vieron su cuarto de hora, su fama, pero 
a la postre solo sirvieron como pasto para 
las fieras y sus elaboraciones fueron des- 
mentidas por varias plumas, a ambos la- 
dos del Río. En este caso consideramos 
que no se puede privar al lector de todas 
estas páginas históricas donde poner a luz, 
y por ello considerar, hasta dónde arribó 
la inquina de los detractores del general 
Artigas. Son aquellos libelos que se hi- 
cieron públicos durante décadas y que 
paulatinamente fueron desautorizados por 
la investigación y hasta por el mismo de- 
sarrollo de los acontecimientos. Presen- 
tamos algunos de ellos junto las respues- 
tas de connotados historiadores compa- 
triotas. 








Bartolomé Mitre 


En 1841 en pleno Montevideo de La 
Defensa, Mitre, a la sazón un joven unita- 
rio exiliado de 20 años, escribió los esbo- 
zos de una biografía de Artigas que nunca 
fueron publicados y quedaron inconclusos 
a causa de la guerra. Según Mariano de 
Vedia, Mitre fue el primer hombre público 
del momento que reunió datos para prepa- 
rar dicha obra. Empero, cuando en 1876 
Mitre publica su libro “Historia de Belgrano” 
el autor hace algunas alusiones sobre el 
caudillo oriental. Abajo van algunas frases 
del mismo. 

“El historiador, el filósofo profundo 
hojeará algún día las páginas de su vida 
y al confrontar sus hechos con sus días lo 
absolverá de una gran parte de las acu- 
saciones que se le hacen. Hace ya algu- 
nos años que el primer historiador de nues- 
tra revolución lo retrataba con estas pa- 
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labras: “Artigas reunía а una extrema sen- 
sibilidad la apariencia de la frialdad, a 
una urbanidad insinuante, una gravedad 
de corte; una franqueza atrevida a la cor- 
tesia; un patriotismo exaltado a una fide- 
lidad a veces sospechosa; el lenguaje de 
la paz, a una inclinación natural a la dis- 
cordia; un grande amor a la independen- 
cia a ideas extravagantes en el modo de 
conseguirla.” 

En agosto de 1876 Eduardo Acevedo 
Díaz envió al director del periódico “El club 
universitario” de Montevideo una carta don- 
de refuta las afirmaciones de Mitre en su 
libro “Historia de Belgrano”. “ 

“Artigas ha hallado en la posteridad 
un anatema de parte de aquellos que en él 
encuentran la impura fuente del caudilla- 
je. El General Mitre, decía en su “Historia 
de Belgrano”: “es el prototipo de la de- 
mocracia bárbara y de la segregación fu- 
nesta”. ¡He aquí lo que es el sentimiento 
nacional! Mitre no podía conceder gran- 
deza histórica a Artigas porque el caudillo 
oriental proclamaba la independencia de 
los pueblos litorales, fundaba un Congre- 
so de los libres y no hacía mas que conver- 
tir en hecho aquella decisión brillante de 
la autoridad de Mayo, que daba a las co- 
lonias el derecho de emancipación de la 
metrópoli y de constituirse en la forma de 
gobierno más adaptable a sus intereses со- 
lectivos. ” 


Domingo Faustino Sarmiento 


En 1874 con motivo de la inauguración 
del ferrocarril de Monte Caseros a Con- 
cordia, Domingo Faustino Sarmiento, a la 
sazón presidente de la República Argenti- 
na, hizo detener el buque militar que lo trans- 
portaba por el río Uruguay hacia aquella 
última ciudad, ante la meseta de Artigas, y 
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desde lo alto de esta pronunció una dura 
invectiva contra el Jefe de los Orientales (y 
el caudillismo), que fue contestada por el 
periódico “El Siglo” editado en Montevi- 
deo de esta manera: 

“Es verídica la noticia que publicamos 
en el número anterior de haber desembar- 
cado el presidente argentino D. Domingo 
Sarmiento, en la Meseta de Artigas, terri- 
torio oriental, con violación flagrante de 
las disposiciones sanitarias en vigencia. Asi 
lo confirman las cartas recibidas ayer. D. 
Domingo no pudo resistir a la tentación de 
satisfacer una humorada, hizo detener la 
marcha del vapor y trepándose al histórico 
promontorio, dejó con la boca abierta a 
sus oyentes, después de pronunciar un 
“espeech” alusivo a la Mesa de Artigas, 
el cual hizo la biografía del caudillo orien- 
tal, poniéndole de oro y azul, e insistiendo 
en la propaganda de la extinción del cau- 
dillaje. Aliviado S.E. del peso de su 
elucubración, volvió a bordo, continuan- 
do el viaje hasta la Concordia a cuya ciu- 
dad se dirigía para presidir la inaugura- 
ción del ferrocarril argentino del Este. En 
esta fiesta, celebrada el día 29, volvió el 
señor Sarmiento a pronunciar otro discur- 
so de tales dimensiones que ocuparía, si lo 
publicáramos, más de una página del Si- 
glo. En él se trenzó nuevamente con Artigas 
y el caudillaje, intercalando en su perora- 
ción la lectura de una carta del Dr. Andrés 
Lamas en la cual se le participaba la apa- 
rición del primer tomo de una obra histó- 
rica sobre el Río de la Plata, y además 
que el vapor AMBASSADOR iba a dar 
principio a la sumersión del cable destina- 
do a ligar nuestras costas con las del Im- 
perio vecino. El viaje del Sr. Sarmiento a 
la Concordia no ha dejado de ser fecundo 
en peripecias jocosas y ridículas, de esas 
que acompañan generalmente a todos los 
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actos de S.E.” “El Siglo. Montevideo, 5 
de Abril de 1874.” 

Por su parte, días después el periódico 
montevideano “El Uruguay”, publicó la 
totalidad del discurso presidencial argenti- 
no en Concordia bajo el título “El Sr. Sar- 
miento insultando a la Republica Orien- 
tal”. Inscribimos primero, un sucinto frag- 
mento de dichas palabras, y luego la con- 
testación del periódico compatriota. 

“No está lejos de aquí la meseta de 
Artigas, que como la caja de Pandora, lan- 
zó sobre los países, que desde allí se descu- 
bren, la hidra de la montonera y del des- 
quicio universal. Ante el panorama mag- 
nifico que la vista abraza, el patriota de 
los caudillos del degiiello y de la barbarie, 
dejóse fascinar por el demonio del mal que 
le decía: os daré todos estos países que véis, 
si me adorais. En este caso Concordia, es- 
tablecida en 1846 al lado de la primera 
catarata del río Uruguay y un poco más 
arriba de la meseta de Artigas, el caudillo 
de la montonera, ha protestado contra la 
barbarie, con sus imprentas, hoteles, ban- 
cos, escuelas, telégrafos, tranvías y ferro- 
carriles, que ya posee.” 

“ El último discurso del Sr. Sarmiento, 
más largo que cuaresma y más turbio que 
el brebaje preparado por Sancho al salir 
don Quijote de Montesinos, tiene varios 
parrafos en que se ocupa especialmente de 
insultar a este país: en ese caso ¿cuales 
son los títulos que tiene al ludibrio público 
el general Artigas? ¿Cuáles pueden ser los 
crímenes que haya cometido, o qué influen- 
cia moral tan pertinaz debe tener un hom- 
bre en los destinos del Río de la Plata, cuan- 
do aún se execra su memoria, después de 
cuarenta y siete años que ha bajado de la 
escena pública, y después de dieciocho años 
de haber bajado a la tumba? Estas serán 
sin duda las preguntas que se hagan los 
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que vean al presidente de la Republica 
Argentina, insultando la memoria de un 
muerto, con toda esa nobleza que caracte- 
riza a los que jamas han afrontado perso- 
nalmente el peligro, a los que no creen de- 
ber nada a un pasado de infortunios, que 
preparo en dolorosa gestacion el presente 
que hoy gozamos. Pero la historia, mas 
imparcial y mas digna que el Sr. Sarmiento 
dira que el general Artigas fue el primero 
de los capitanes libertadores de la Атегі- 
ca que se atrevió a gritar ¡ abajo el rey de 
Espanaj rechazando con noble hidalguia 
la politica desleal que combatio a Fernan- 
do VII con sus propias armas y con sus pro- 
pias banderas. La historia, mas veridica 
que un monomaniaco y mas justa que un 
pasionista vulgar, dirá a las generaciones 
venideras que el general Artigas al con- 
centrar bajo su dominio las provincias de 
Entre Rios, Corrientes, Santa Fe, Cordoba 
y Misiones, no abusó jamás de la autori- 
dad que ellas le dieron., como lo prueba el 
título honroso de “Protector de pueblos li- 
bres” que le fue discernido por esas mis- 
mas provincias. La historia dirá que el ge- 
neral Artigas devolvió indignado a Bue- 
nos Aires los prisioneros que зи gobierno 
le enviaba como rehenes de un pacto poli- 
tico que quería sellarse con sangre huma- 
na; mostrando en ese rasgo de corazón para 
sus enemigos personales que se le entrega- 
ban maniatados, toda la altiva nobleza de 
nuestra heroica raza. Y la historia demos- 
trará por último, pese o no a los pigmeos 
calumniadores de ultra tumba, que el ven- 
cedor de San José y Las Piedras, digno 
siempre, puso el sello de la abnegación a 
su azarosa existencia, expatriándose para 
toda la vida de un país cuya nacionalidad 
había creado con el esfuerzo de su brazo y 
la virilidad de su genio, y de cuya escena 
política desapareció, para no ser un estor- 
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bo a las ideas y a las pasiones del porve- 
nir.” “El Uruguay”. Montevideo. Miérco- 
les 8 de Abril de 1874. 

También el periódico “El Ferrocarril” 
aventuró sus críticas al presidente argen- 
tino, señalando que había pisado suelo 
oriental en la meseta de Artigas hollando 
la soberanía oriental. Acá va fragmento de 
lo referido: 

“No fue Artigas el que lanzó “la hidra 
de la anarquía y del desquicio universal”, 
fueron las pasiones furiosas que tuvieron 
su cráter en Buenos Aires; fueron los que 
provocaron legítimas resistencias en Su va- 
nidad y ambición. “El general Artigas no 
es verdugo de Buenos Aires”. La historia 
no colocara por cierto en manos de Artigas 
el puñal que dividió la cabeza del general 
Ramirez y la exhibió en una jaula en Santa 
Fe, con horror de la humanidad y escarnio 
de la civilización; pero pondra en su dies- 
tra la espada vencedora de Las Piedras, la 
espada de honor que le acordó la junta 
gubernativa de Buenos Aires y también la 
que le dedicó la provincia de Córdoba en 
1915”. El Ferrocarril. Montevideo. 10 de 
Abril de 1874. 


Francisco Berra 





Continuando con esta línea de ejem- 
plos tenemos que Carlos María Ramírez, 
en 1880, publicó un folleto titulado “Jui- 
cio Crítico del bosquejo histórico de la Re- 
publica Oriental del Uruguay por el Dr. 
Francisco A. Berra”, en el que recurre a 
fuentes documentales marcando una po- 
lémica que de mucho sirvió en aras de 
posicionar al Jefe de los Orientales en un 
lugar acorde con la verdad histórica. Vale 
darle un espacio para obtener el sentido 
buscado por una de las mayores plumas 
de nuestro país. 
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“Es menester en efecto ser muy ciego 
para no ver que Artigas, en un momento 
dado, fue el representante de un principio 
que la Revolución de Mayo llevaba en sus 
entrañas y que respondía a las más pro- 
fundas necesidades de la sociabilidad ar- 
gentina, una vez lanzada al azar de las 
transformaciones violentas. Las célebres 
Instrucciones de 1813 que Artigas hizo cir- 
cular profusamente en las Provincias, la- 
braron en ellas hondo surco. Encerraban 
algunas de esas formulas que en las gran- 
des crisis avasallan y regimentan los es- 
piritus, fijando atrevidamente el derrote- 
ro de las revoluciones. La proclamación 
inmediata de la Independencia era una 
idea que satisfacia el anhelo de los pue- 
blos fatigados ya de aquellas tergiversa- 
ciones e imposturas sobre la fidelidad al 
trono de Fernando VII. La federación con 
su virtual corolario de gobierno propio en 
las localidades, despertaba a un mismo 
tiempo la embotada energía de los instin- 
tos populares y la adormecida ambición 
de los caudillos. Arrancar de Buenos Ai- 
res el asiento del gobierno general, era 
una divisa de guerra que por aquel en- 
tonces condensaba todas las aspiraciones 
provinciales en pugna con el capitalismo 
porteno; y esa divisa ha perdurado mas 
de medio siglo en los conflictos organicos 
de la nacion argentina, hasta ser sustitui- 
da por otra, que parece definitiva y que 
el mismo Artigas habria preferido de buen 
grado: Buenos Aires deja de gobernar a 
la Nacion y la Nacion gobierna a Buenos 
Aires para poder gobernarse a si misma. 
Y en aquellas Instrucciones estaba ade- 
mas claramente reclamada la igualdad de 
todas las provincias en las relaciones del 
comercio y la navegacion de los rios plan- 
teandose de esta manera problemas eco- 
nomicos y sociales que han apasionado a 
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los pueblos durante largos anos у que es- 
peraron la solucion formulada en un cam- 
pamento de 1813 hasta la caida de Rosas 
y la constitución federal de 1853.; Con 
ese programa apareció Artigas en el esce- 
nario de las Provincias Unidas! Cuanto 
más se pondere la ignorancia, la torpeza 
y la crueldad del caudillo oriental, tanta 
mayor importancia es necesario asignar 
al caudillo que representó en las luchas 
de la Revolución, porque de otra manera 
no podría ser que Artigas, traqueteado en 
su provincia natal por los veteranos por- 
tugueses, que habían aprendido el oficio 
en las guerras napoleónicas, fuese, como 
fue, una bandera y una fuerza de la anar- 
quía argentina desde los acontecimientos 
de 1814 hasta la catástrofe del año vein- 
te. Estaba destinado a sucumbir un día 
por la acción natural de los sentimientos 
localistas y de las tendencias autonómi- 
cas que eran la base de зи propio poder y 
que forzosamente fomentaba en las demás 
provincias donde alcanzaba su influjo; 
pero es un hecho comprobado que toda 
la guerra del litoral, en sus variadas y 
complicadas peripecias, se sostuvo por 
parte de los pueblos federados bajo la 
advocación y el patrocinio de Artigas.” 


Los honores decretados por el gobier- 
no de la República al general José Artigas 
en 1884 con motivo de cumplirse el trein- 
ta y cuatro aniversario de su muerte, die- 
ron origen a un comentario del diario 
“Sud- América” de Buenos Aires, en el 
que se calificó a Artigas de “gran bando- 
lero”. Carlos María Ramirez asumió la 
defensa de Artigas desde las columnas de 
“La Razón” de Montevideo. La polémica 
que se mantuvo durante los meses de 
setiembre, octubre y noviembre de 1884, 
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provoco en la época enorme interés en la 
opinion publica. 

“Bandolerismo y Contrabando. Según 
el “Sud-América”, Artigas fue bandolero 
antes de ser teniente (ayudante mayor) de 
Blandengues. Sería indiferente y verda- 
deramente decisivo en el debate, que el 
erudito colega bonaerense exhibiese la 
prueba de sus aseveraciones. Si por ban- 
dolero se entiende “ladrón y salteador de 
caminos”, como dice el diccionario- о 
cosa parecida- Artigas no fue nunca ban- 
dolero. Por lo menos, jamás se ha encon- 
trado un documento de valor histórico que 
le atribuya ese carácter. ¿Y cómo no en- 
contrarlo en los archivos coloniales, si la 
celebridad de Artigas hubiese empezado, 
como se pretende, bajo tan siniestros aus- 
picios? Lo que se encuentra en cambio es 
una buena cantidad de documentos que 
acreditan el aprecio de que gozaba Artigas 
entre los hacendados de la Banda Orien- 
tal y las autoridades españolas. Si Artigas 
fue contrabandista en su juventud, esto 
es harina de otro costal. El contrabando 
era la reacción natural contra el sistema 
restrictivo de la colonia, y tenía su asien- 
to en la Banda Oriental, como territorio 
intermedio entre la capital del Virreinato, 
cuyas autoridades lo perseguían tenazmen- 
te, y las posesiones portuguesas que te- 
nian interés en fomentarlo. El contraban- 
do violaba sin duda alguna, las leyes es- 
critas de la monarquía española, pero era 
al mismo tiempo ley social de la época. 
Fueron contrabandistas todos los que se 
dedicaron a la industria y el comercio en 
el Río de la Plata, a fines de siglo XVIII. 
Artigas, siendo joven, aplicó sus faculta- 
des excepcionales de actividad, vigor, 
energía, astucia, al servicio de ese comer- 
cio ilícito, pero necesario en aquellos 
tiempos, y fecundo para las mismas colo- 
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nias. ¿Es sensato hacer de ese accidente 
de los primeros años del caudillo una 
mancha indeleble para su memoria y un 
capitulo de acusación contra los que lo 
admiran como campeón de la independen- 
cia oriental? Hoy mismo, cuando ya las 
leyes aduaneras no tienen más objeto que 
la producción de una renta, ¿se horripi- 
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lan las conciencias ante el delito ilegal 
del contrabando? La cuestión ha cambia- 
do de una manera esencial y sin embargo 
joh! distinguidisimos comerciantes de Bue- 
nos Aires, o de Montevideo, del Uruguay 
o del Paraná, ¿cuál de vosotros se atre- 
vería a arrojar la primera piedra sobre la 
estatua del contrabandista Artigas? 
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Geopolitica 


EL CANAL DE NICARAGUA Y LA 
TRANSFORMACIÓN DE AMERICA LATINA 





El canal de Nicaragua es un ejemplo 
de la manera en que China esta trans- 
formando América Latina: desde su es- 
tructura económica a su infraestructura 
física y hasta su dinámica política. Para 
hablar claro, los cambios no son conse- 
cuencias de acciones por parte del gobier- 
no central de la República Popular de 
China, siguiendo un plan maestro, sino son 
consecuencias de una cantidad impresio- 
nante de empresas, bancos e inversionistas 
chinos buscando oportunidades y respon- 
diendo a exigencias de negocios en Amé- 
rica Latina, entre otras partes del mundo. 
Si sus acciones son respaldadas por el go- 
bierno chino, no son coordinadas por él de 
una forma precisa. Sin embargo, el rol cla- 
ve para el gobierno chino no sólo es pro- 
mover sus empresas en el extranjero, 
sino reconocer, entre la gran cantidad de 
posibilidades que están desarrollándose, 
cuáles podrían beneficiar sus intereses 
estratégicos y cómo impulsarlos a través 
de intervenciones sutiles, en momentos 
oportunos. El canal es un ejemplo de tal 
tipo de oportunidad estratégica emergente 
para China. 

Aunque la entrada a América Latina de 
grandes empresas estatales chinas ha reci- 
bido mucha atención mediática en los ulti- 
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mos años, quizás la historia más común y 
menos contada es la de empresarios lati- 
noamericanos, con conexiones y сопос!- 
miento políticos, asociándose con socios 
chinos, quienes prometen acceso a fondos 
y habilidades de empresas chinas. En los 
últimos años, esta historia poco percibida 
se repite, desde el empresario argentino 
Francisco Macri, con fábricas de capital 
chino en Tierra del Fuego y su anterior 
rol en el consorcio argentino-chino del sis- 
tema ferrovial Belgrano Cargas, hasta 
resorts en el Caribe, construidos por socie- 
dades de capital chino y socios locales, para 
incluir Baha Mar en las Bahamas, Punta 
Perla en República Dominicana y 
Bacholet Bay en Granada. 

El canal de Nicaragua, donde (se dice) 
el empresario Wang Jing fue invitado al 
país para un proyecto de telecomunicacio- 
nes por el hijo empresario del presidente 
Daniel Ortega, es quizás el más grande 
de este tipo de sociedad entre capital chino 
y palanca latinoamericana... pero no es el 
unico. 

Es impactante el punto hasta que el go- 
bierno de Nicaragua parece haber cedi- 
do la soberania del pais para recibir un 
proyecto que pueda transformarlo. La 
concesión otorgada por la Asamblea Na- 
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cional nicaragúense el 13 de junio a la em- 
presa HK Nicaragua Development es 
increíblemente amplia, e incluye dere- 
chos otorgados por los siguientes 50 años 
(con la oportunidad de extenderse por otro 
50 años) para explorar, desarrollar y 
operar no sólo el canal, sino un canti- 
dad de otros proyectos relacionados, 
como los puertos de Corinto y Monkey 
Point (que podrían convertirse a hubs de 
comercio importante en este plan, igual que 
Colón en Panamá), una posible ferrovía 
conectando la costa Atlántica con la del 
Pacifico, y el desarrollo de un nuevo aero- 
puerto internacional, entre otros. También 
como parte del marco legal establecido para 
el proyecto por los acuerdos firmados en- 
tre HKND y el gobierno de Nicaragua, hay 
previsiones legales para arbitrar disputas en 
cortes internacionales y (se dice) garantías 
para pagar las indemnizaciones, si es nece- 
sario, con reservas del Banco Central de 
Nicaragua. 

En otras palabras: a cambio de la in- 
versión, parece que el concesionario ten- 
drá un control casi total en cuanto a de- 
cidir quién hace los estudios, quién hace la 
construcción, quién finalmente opera el 
canal y cómo. 51 los futuros gobiernos de 
Nicaragua no están de acuerdo, o intentan 
tomar el control y expropiar el canal, el 
asunto se decidirá en cortes internaciona- 
les, con multas posiblemente pagadas con 
las reservas nicaragúenses, si se llegase a 
perder. 

Se podría invertir aproximadamente 
$100 millones para los estudios y otros 
gastos en la primera fase del proyecto. 
Según la empresa HKND, toda la inver- 
sión en esta fase vendrá del bolsillo del 
dueño de la empresa, el billonario chi- 
no Wang Jing. 

Por otro lado, la empresa ha indicado 
su interés en buscar fondos de 





20 


inversionistas globales para financiar la parte 
principal del proyecto. Sin embargo, será 
muy difícil recaudar en mercados de capi- 
tales tradicionales los $40 mil millones que 
se estiman en la construcción del canal y 
que los otros proyectos relacionados van a 
requerir. En parte, se trata de la viabilidad 
económica del canal, después de pagar los 
costos de inversión y costos de operación 
y mantenimiento (potencialmente muy а!- 
tos), los cuales son cuestiones 
preocupantes, aunque sin los estudios de- 
tallados, realmente nadie sabe. También el 
proyecto tiene bastantes riesgos; se en- 
cuentra casi totalmente en las manos de un 
empresa privada sin perfil en el sector de 
logística (salvo los rumores de que el due- 
ño joven Wang Jing, entre sus varios ne- 
gocios en la China, tiene un empresa de 
construcción). De la misma forma, aun- 
que HKND asegura que la inversión es fuer- 
temente blindada legalmente, no se puede 
evitar las incertidumbres que surgen 
cuando se ubica el proyecto de logística 
más grande en el hemisferio occidental 
en un país donde hay cuestionamientos 
fuertes sobre el Estado de Derecho y la 
transparencia en los sistemas jurídicos 
y administrativos. Los problemas se es- 
tán magnificando por la ubicación de Ni- 
caragua en las carreteras de tráfico entre 
países productores de drogas de la zona 
andina y mercados de consumo en los Es- 
tados Unidos y Canadá. También, el pro- 
yecto tiene una cantidad significativa de 
factores que podría demorarlo y aumentar 
los gastos, desde las condiciones geológicas 
e impactos ambientales, hasta la posible 
resistencia política por parte de las comu- 
nidades indígenas afectadas. 

Es poco probable que el Sr. Wang Jing 
halla llegado a ser billonario sin tener algo 
de sofisticación en los negocios. Enton- 
ces, si realmente intenta invertir $100 mi- 
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Попев de su propio capital en la primer 
fase, debe tener razones para apostar que 
puede tener una ganancia con el proyec- 
to, a pesar de los riesgos mencionados. 
Hay por lo menos tres posibilidades: (1) 
El propósito verdadero de contratar tan- 
tas distinguidas empresas de consultoría 
occidentales es desarrollar el proyecto 
hasta que pueda vender los poderosos 
derechos a un consorcio realmente 
posicionado para sacarlo adelante. (2) 
Que intente mantener el control, pero re- 
conoce que, a largo plazo, tendrá que 
expandir el consorcio para incluir ac- 
tores claves en logística, gestión y fi- 
nanzas internacionales, e incluir los 
stakeholders claves en la mesa. (3) Real- 
mente no está apostando a desarrollar el 
proyecto mayormente con capital de fuen- 
tes occidentales tradicionales, aunque 
hace un esfuerzo inicial para hacerlo. 
Sino realmente está apostando a re- 
caudar, a través de sus conexiones de 
alto nivel en China, capital de bancos 
chinos. 

De esta manera, completaría el proyec- 
to con empresas chinas, contratando con 
la gran autoridad discrecional que tiene 
HKND bajo la concesión aprobada por la 
Asamblea Nacional nicaragúense. Si se 
toma el primer o segundo curso, Wang 
Jing tendrá una ganancia de quizás 
1000% en el transcurso de 3-4 años, y 
como observa el periodista Andrés 
Oppenheimer, las empresas de consultoría 
involucradas se beneficiarían de un buen 
negocio. Con esta trayectoria, en que Wang 
Jing vende o transforma su rol, es posible 
que Nicaragua salga con un buen canal, 
gestionado por un consorcio internacional 
muy al estilo del canal de Panamá... aun- 
que también es posible que después de 
que las empresas de consultoría y los 
socios locales obtengan sus ganancias, 
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se trabe o se postergue la construcción, 
y al fin, el canal no se realice. 

En los primeros dos casos, si el pro- 
yecto sigue adelante, será una pelea 
impresionante entre las grandes empre- 
sas mundiales de logística y consultoría 
para tener una porción del trabajo. En 
el caso tres y, hasta cierto punto, en el caso 
número dos, representantes comercia- 
les de la República Popular de China 
tendrán un control sustancial sobre el 
nuevo nodo logístico más importante de 
la región. Es imposible imaginar que se 
consigue la participación de los grandes 
bancos y empresas de construcción de 
China sin la aprobación tácita del gobierno 
chino. Pero el gobierno chino todavía está 
cauteloso en involucrarse explícitamente, 
desde el principio, en un proyecto de tal 
magnitud, con tantas implicaciones estra- 
tégicas. Así, se puede entender que sólo 
después del intento de desarrollar el pro- 
yecto con empresas de consultoría occi- 
dentales, respetadas en Washington, y 
buscando fondos desde fuentes tradicio- 
nales, sería preparado el terreno para la 
participación de los bancos, empresas, y el 
gobierno de China. 

S1 el canal sale adelante, con capital 
chino o con capital occidental, sería su- 
mamente importante la insistencia de 
la comunidad internacional en acuer- 
dos que no permitan que el nuevo 
puente de choque estratégico sea ope- 
rado como un “canal privado”. Será 
importante, por ejemplo, que los dueños 
no puedan imponer fácilmente políticas 
que discriminen entre usuarios en cuanto 
a costos u otros aspectos del uso del ca- 
nal, citando razones “técnicas”. La deci- 
sión del gobierno de la RPCh en 2010 de 
interrumpir la aceptación de envíos de soja 
argentina muestra que el uso de tales “ра- 
lancas económicas” no está desconocido 
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por la China. Hacer parecido con cambios 
de precios o regalamientos para las naves 
de granel, minerales, petróleo o gas natu- 
ral licuado (GNL) transitando el nuevo 
canal podría impactar fuertemente los cos- 
tos de transporte a las empresas 
involucradas en tales negocios y sus go- 
biernos para incluir Argentina (soja), 
Brasil (hierro), Venezuela (petróleo y 
GNL), y los EE.UU y Trinidad y Tobago 
(GNL). De la misma manera, las decisio- 
nes por parte del operador del canal sobre 
los precios para cargar las naves de tama- 
ño post-panamax y más pequeñas, 
impactaría fuertemente las ganancias del 
“pequeño” vecino canal de Panamá. 

Si el canal se completa con éxito, tam- 
bién el nivel de cooperación entre el go- 
bierno de Nicaragua y autoridades interna- 
cionales en temas criminales y legales se 
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haría mucho más importante que hoy. Igual 
que en Panamá, el nuevo canal de Nicara- 
gua tendría un rol importante en el comer- 
cio mundial, que lógicamente atraería el 
contrabando, lavado de dinero, y otras ac- 
tividades ilícitas. En este entorno, si había 
altos niveles de corrupción entre las insti- 
tuciones nicaragüenses, y si no había co- 
operación en asuntos como extradición 
e intercambios de inteligencia, rápida- 
mente la zona se haría un polo de cri- 
minalidad amenazando con contaminar 
grandes cantidades de comercio licito en 
la región. 

Quizás, si hay una cosa cierta es que el 
proyecto, si se logra, cambiaría el entorno 
estratégico de América Latina y el futuro de 
Nicaragua. Todavía es temprano para saber 
a quién le representará buenas noticias esto 
y para quiénes representarán malas. 
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INTRODUCCIÓN 


51 bien la piratería en el mar es una ac- 
tividad que existió desde los orígenes de la 
navegación, durante el Siglo XIX fue prác- 
ticamente erradicada de los mares. Sin 
embargo, en los albores del presente Siglo 
XXI ha recrudecido en algunos lugares del 
mundo, con un alto costo en vidas huma- 
nas y material, y peor aún, ocasionando 
daños con secuelas importantes sobre las 
víctimas sobrevivientes de esta forma de 
delincuencia. 

Estas actividades se están manifestan- 
do en varios lugares del mundo, donde 
mayormente se tratan como problemas 
delictivos de carácter policial, pero en la 
zona del Golfo de Adén ha adquirido un 
volumen inusual por la cantidad de casos y 
la calidad de la violencia empleada contra 
las víctimas. 

El mundo naviero observa con crecien- 
te preocupación que en pleno Siglo XXI 
las acciones de piratas somalíes en el Gol- 
fo de Adén, el Mar de Arabia y el Océano 
Índico Occidental atentan contra las vidas 
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de sus tripulaciones, contra el patrimonio 
de sus empresas, contra los costos de ope- 
ración y, para colmo, que buques de gue- 
rra destacados para brindar una supuesta 
protección en muchos casos han liberado 
a los sospechosos capturados, en vez de 
aplicar sanciones ejemplares. 

Podemos hoy entender el éxito de la 
piratería durante los Siglos ХУП, XVIII y 
XIX, por la tremenda vastedad de los 
océanos y la inexistencia de mecanismos 
de detección de los buques en el mar, pero 
en el Siglo XXI, donde ningún movimien- 
to pasa inadvertido ante la vigilancia 
satelital y electrónica, y la rapidez de las 
capacidades de respuesta: ¿qué está ocu- 
гпепдо? ¿por qué es tan difícil erradicar 
la piratería? 

Según una investigación de Gustavo 
Nordenstahl, la respuesta es que el mundo 
se ha civilizado demasiado. ' Los piratas 
del Siglo XVIII fueron sometidos por los 
cañones de las marinas de guerra y con 
expeditivas penas de horca. Los piratas del 
Siglo XXI son ubicados con tecnología 
avanzada, combatidos con las mismas ar- 
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mas de antes aunque mas modernas, pero 
son juzgados con normativas no punitivas 
y tratados con la generosidad de los dere- 
chos humanos aplicada a delincuentes que 
no los merecen desde el momento que no 
respetaron los ajenos. 





UN POCO DE HISTORIA 


La forma y las circunstancias en que 
los piratas somalíes llegaron a ser la ame- 
naza de hoy tienen origen en la segunda 
parte del Siglo XX. Somalia esta situada 
en el Cuerno de Africa, y desde hace déca- 
das vive la incertidumbre de enfrentamientos 
tribales. Su capital, Mogadiscio, es una 
zona de guerra donde el presidente del pais 
apenas puede salir de los limites urbanos, 
dependiendo de la situación de los comba- 
tes. Los beligerantes son los clanes indí- 
genas organizados en milicias islámicas 
contra milicias somalíes, no hay autoridad 
policial ni autoridad de fronteras, y la anar- 
quia imperante es el principal caldo de cul- 
tivo de la fuerte aparición de piratas en el 
Golfo de Adén, el Mar de Arabia y el Océa- 
no Índico Occidental. 

Durante el Siglo XIX el actual territorio 
de Somalia fue colonizado por británicos e 
italianos. En 1960, concordante con la des- 
colonización de varios países del continen- 
te africano, Somalia obtuvo su independen- 
cia. La parte británica y la italiana se unie- 
ron para formar un solo país: la República 
de Somalia, reconocido por la ОМО, cuyo 
espacio y fronteras políticas no coincidie- 
ron totalmente con los límites étnicos (como 
ocurrió en varios países de África). 

Con una estructura social de fuerte 1m- 
pronta feudalista tribal, los clanes vivieron 
en paz relativa durante los primeros nueve 
años, pero el asesinato del presidente en 
1969 produjo un caos de luchas de poder 
que culminaron en el golpe de Estado del 
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Coronel Mohammed Siad Barre, quien go- 
bernó 22 años, hasta 1991. 

En 1977 Siad Barre emprendió una gue- 
rra contra el vecino Etiopía, por la región 
fronteriza de Ogadén, habitada 
mayoritariamente por población de etnia 
somalí. Tropas regulares invadieron y rá- 
pidamente ocuparon el territorio ogadí, pero 
Etiopía logró la ayuda de la Unión Soviéti- 
ca en equipamiento moderno e instructo- 
res, derrotando a los invasores tras casi dos 
años de combates. Este fracaso militar, 
más el consecuente descalabro económico 
por el costo de la guerra, significaron el 
debilitamiento político de Siad Barre en su 
frente interno. 

Entretanto, integrantes de un clan del 
Norte desterrados por Siad Barre organi- 
zaron en Londres el Movimiento Nacional 
Somali (SNM), y en mayo de 1988 lanza- 
ron una guerra contra el gobierno. La re- 
presión estuvo a cargo de tropas de uno de 
los clanes del Sur, que arrasaron con pue- 
blos enteros del Norte iniciando así una 
cruel guerra civil donde predominaron los 
rencores tribales sobre los objetivos politi- 
cos de la contienda. 

Un año después, en 1989 el SNM se 
unió a otros clanes del Sur y los 
enfrentamientos se intensificaron, provo- 
cando en 1991 la renuncia y el exilio de 
Siad Barre. El saldo fue de unos 50.000 
muertos y casi un millón de refugiados 
emigrados a Etiopía, lo que representó un 
gran problema para el esfuerzo de Nacio- 
nes Unidas de dar ayuda humanitaria a los 
desplazados. 

La destrucción de acequias, la falta de 
riego y la catástrofe por los combates de- 
jaron al país sumido en una incurable crisis 
por la guerra civil, y una gravísima situa- 
ción humanitaria. Para colmo, la endémica 
ausencia de lluvias en esa parte de África 
amenaza a unos doce millones de perso- 
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nas, 600.000 de las cuales pueden morir 
por la hambruna generalizada. 

Como el caos, la anarquia y los 
enfrentamientos continuaron, con la pobla- 
ción y los trabajadores humanitarios de 
ONU y Cruz Roja convertidos en rehenes 
del fuego cruzado de los clanes, en 1994 
tropas de EEUU invadieron el país para in- 
tentar poner fin a la guerra civil que conti- 
nuaba desatada y sin control.” La misión 
fue un fracaso, y al poco tiempo las tropas 
estadounidenses fueron retiradas, sin vic- 
toria y sin honor. 

Ante la magnitud del problema humani- 
tario, la ONU ha tratado de distribuir 
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ecuanimemente а los campos de refugia- 
dos los alimentos que Пегап del exterior. 
Esta tarea no ha sido facil, porque los lide- 
res de los clanes, convertidos en “Los Se- 
ñores de la Guerra”, pretenden (y en gran 
parte logran) dominar la distribución de las 
provisiones y los medicamentos donados, 
apropiándose por las armas de los convoyes 
de ayuda y sometiendo a su voluntad a los 
trabajadores humanitarios. ° 

Además, existe una versión no con- 
firmada indicando la existencia de con- 
tactos secretos entre los EEUU y algu- 
nos de los Señores de la Guerra de las 
milicias somalíes para darles apoyo y 
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evitar que las fuerzas combatientes 
islamistas logren triunfar y transformar 
a Somalia en un lugar de refugio y base 
de operaciones para Al Qaeda, y para tra- 
tar de evitar que los islamistas extiendan 
el conflicto a Etiopia. 

Al descontrol en el territorio supuesta- 
mente soberano de Somalia se suman otras 
caracteristicas que estan rapidamente 
transformando la pirateria en un negocio 
internacional, con la participacion fuera de 
las fronteras africanas de personas sos- 
pechadas de ser los financistas de estas 
actividades, recaudando los fondos exigi- 
dos por el rescate de tripulaciones y bu- 
ques y reingresándolos al circuito para 
nuevos ataques. Se han llegado a pagar 
hasta ocho millones de dolares por la libe- 
ración de una nave secuestrada y su tri- 
pulación. 


LOS PIRATAS 


La situación imperante en tierra hace 
que para sobrevivir muchos jóvenes 
somalíes se vuelquen a la piratería, corrien- 
do los mismos riesgos que si fueran parte 
de una milicia en tierra, pero con el alicien- 
te de recompensas que son mucho mayo- 
res que la paga por ser un miliciano. 

Gracias a los rescates cobrados en los 
secuestros, los piratas están, en términos 
generales, bien considerados entre la po- 
blación somalí, y disponen de una cantera 
de voluntarios prácticamente inagotable. 
Directa o indirectamente, invierten gran 
parte de lo obtenido entre la población lo- 
cal de sus santuarios, dándole ganancias al 
comercio local, reclutando gente y adqui- 
riendo suministros y material. 

Lloyds List ha publicado una descrip- 
ción de las cuatro principales organizacio- 
nes que se dedican a la piratería desde las 
costas de Somalia. Estos grupos se 
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autodenominan: “Servicio Voluntario de 
Guardacostas”, “Grupo Marka”, “Grupo 
Puntland” y “The Marines”, organizado con 
estructura militar y liderado por un ex al- 
mirante somalí. 

Actualmente, la creciente intervención 
en tierra de ciertas milicias musulmanas 
combatiendo en el sur contra las fuerzas 
oficiales y contra otros grupos tribales, 
ha llevado a las compañías de seguros a 
constatar que los grupos islamistas están 
escasos de fondos para comprar armas 
y equipos, y están presionando a los ma- 
rinos somalíes para que les enseñen las 
artes de la navegación, con el propósito 
de dedicarse a la lucrativa piratería en el 
mar. 

Los contactos de las milicias musul- 
manas con los piratas comenzaron cuan- 
do los segundos acudieron a contratar 
grupos islámicos para que custodiaran 
buques secuestrados en sus zonas de 
ocupación, y para la custodia de rehenes 
hasta que se cobraran los rescates para 
liberarlos. Pero al conocer las ganancias 
de la actividad, los milicianos han pasado 
a considerar la conveniencia de lanzarse 
ellos mismos al mar en busca de fondos 
frescos para financiar las campañas en 
tierra firme. 











MODUS OPERANDI 


El origen de estos actos de piratería se 
remonta a varios años atrás, y parece ha- 
ber sido que pescadores somalíes en el 
Golfo de Adén comenzaron disparando 
contra buques de pesca de altura (mayor- 
mente españoles) que invadían sus aguas y 
con artes más modernas comenzaron a 
depredar, dando inicio a la escasez del re- 
curso. Estos individuos descubrieron lue- 
go una nueva veta, la captura del pesquero, 
adentrándose en actos de piratería no rela- 
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cionados con Та defensa de la riqueza 
icticola. Esta es la génesis del problema 
actual. 

Los ataques son conducidos desde em- 
barcaciones sin cubierta denominadas es- 
quifes que, empleando el factor sorpresa 
basado en su casi nulo eco de radar y gran 
velocidad (hasta 25 nudos), abordan el bu- 
que atacado, capturandolo con la amenaza 
de sus armas y tomando como rehenes a la 
tripulación. 

Primero fueron simplemente unos es- 
quifes tripulados por pescadores armados 
con algunos fusiles AK-47, que desde la 
playa daban caza a los pesqueros que 
faenaban a poca distancia de la ribera. A 
medida que los barcos fueron alejándose 
de la costa hicieron falta mejores motores, 
GPS, radioteléfonos, escalas y ganchos para 
abordar buques de mayor francobordo, 
depósitos para agua y combustible extra, y 
mejor armamento. La mayoría de los ata- 
ques han ocurrido de día, aunque también 
se han producido por la noche. 

Una vez que se han hecho con el con- 
trol del buque, los piratas encierran a todos 
los tripulantes que no son imprescindibles, 
obligan al Capitán a dirigirse a un fondea- 
dero en la costa de Somalia, donde ellos 
dominen la situación, para entonces nego- 
ciar el rescate del buque, su carga, y su 
tripulación, con relativa seguridad. 

Con el objeto de poder operar a ma- 
yor distancia de sus bases, los piratas em- 
plean buques nodriza para transportar los 
esquifes hasta las zonas de caza y apo- 
yarlos en sus operaciones. De esta for- 
ma, pueden operar en aguas de Kenia, 
Tanzania, las Seychelles, Madagascar, las 
islas Maldives, Omán, la parte sur del Mar 
Rojo, el Golfo de Adén y vastas zonas 
del Océano Índico. 

El buque nodriza, en sí, a pesar de su 
mayor tamaño, no tiene capacidad de ata- 
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que debido a su escasa velocidad. Gene- 
ralmente emplean viejos pesqueros, 
dhows, o incluso palangreros previamen- 
te capturados. Aunque suelen estar en pre- 
сапо estado, pueden contar con radar, 
GPS, equipos de comunicaciones, y even- 
tualmente AIS que, aunque normalmente 
no lo utilizan para evitar delatar su pre- 
sencia, puede emplearse para conocer la 
de otros barcos en las proximidades que 
lo Пеуеп activado. 

Los ataques en alta mar, a mas de 100 
millas de la costa, son llevados a cabo de 
un modo mas profesional que los que se 
efectuan con esquifes operando desde la 
costa. Indudablemente el apoyo de bu- 
ques nodriza exige una organización, que 
por mínima que sea debe existir. Mien- 
tras que cerca de la costa es raro que 
ataquen con más de un esquife a la vez, 
en alta mar a veces lo hacen con dos, y 
eventualmente parecen mostrar cierta 
coordinación entre ellos, aunque lo nor- 
mal es que ataca uno, y el otro se queda 
retrasado. 

En los ataques emplean pistolas 
Makarov o Tokarev, fusiles de asalto AK- 
47, lanzagranadas RPG-2 y RPG-7 y ame- 
tralladoras PKM-52 calibre 7,62. + Existen 
granadas antipersonal que pueden ser dis- 
paradas por los RPG-7, pero hasta ahora 
no se han detectado en poder de los pira- 
tas. El alcance efectivo de las armas utili- 
zadas no sobrepasa los 500 metros. 

La utilización de tripulantes cautivos 
como escudos humanos constituye un pro- 
blema serio. Los piratas los retienen sobre 
los mismos buques en los que trabajaban al 
momento de ser capturados. Saben que 
están siendo ploteados por las fuerzas na- 
vales, pero también que ésas están severa- 
mente limitadas en sus reglas de enfrenta- 
miento por las posibles consecuencias fa- 
tales para los rehenes. 
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EUNAVFOR 


La EUNAVFOR (European Union Na- 
val Force), es una fuerza de tarea combi- 
nada de la Comunidad Europea y OTAN, 
organizada para proteger a los buques mer- 
cantes de los países miembros de la UE. 

La “Operation Atalanta” es el instru- 
mento legal de la EUNAVFOR para la ope- 
ración en las aguas contiguas a Somalia.” 
Tiene por misión la protección de las na- 
ves que transportan ayuda humanitaria a 
Somalia bajo el World Food Programme 
(WFP) y el African Union Mission in 
Somalia (AMISOM). La fuerza de tarea 
también tiene por objetivo la protección 
de buques mercantes vulnerable a ataques 


2008, pero con el correr de los años y el 
comprometimiento de más medios se re- 
montó a 27 millones a diciembre de 2012. 

Al comienzo, EUNAVFOR estuvo for- 
mada por catorce buques de guerra y seis 
aeronaves pertenecientes a nueve países. A 
la fecha, Francia, España, Alemania, Gre- 
cia, Suecia, Holanda, Italia, Bélgica, Reino 
Unido, Portugal, Luxemburgo, Malta y 
Estonia (todos miembros de la UE) han 
contribuido con naves, aviones de patrulla 
marítima y sistemas de protección de na- 
ves. Entretanto, Chipre, Rumania, Bulgaria, 
Eslovenia, República Checa, Hungría, Po- 
lonia, Irlanda y Finlandia (también miem- 
bros de la UE) han contribuido con perso- 
nal para el Centro de Control establecido 











de piratas, y del patrullaje y monitoreo de 
la actividad pesquera de Somalia. El co- 
mando se rota entre los países miembros 
de la UE. 

Actúa en virtud de la resolución 2008/ 
851/CFSP de la Comunidad Europea para 
contribuir a la disuasión, prevención y re- 
presión de actos de piratería y robo a mano 
armada en las aguas costeras de Somalia. 
Se puso en práctica en el año 2008 cuando 
se denunciaron 120 barcos atacados de los 
cuales 30 eran cargueros. En ese momen- 
to los piratas retenían 12 buques con alre- 
dedor de 250 tripulantes rehenes. 

Inicialmente se había previsto que esta 
fuerza operaría por un año, hasta diciem- 
bre de 2009, pero desde entonces se ha 
extendido su vigencia dos veces, la última 
hasta diciembre de 2013. Esta actividad 
militar es sólo una parte de la estrategia 
conjunta de la Comunidad Europea para 
Somalia, que en total comprende la asigna- 
ción de varios millones de euros anuales 
para tres frentes: Gobernabilidad, Educa- 
ción y Desarrollo Rural. . 

El presupuesto anual para EUNAVFOR 
fue establecido en 8 millones de euros para 
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en la base británica de Northwood, Reino 
Unido, así como a bordo del buque insig- 
nia en el teatro de operaciones. Otros paí- 
ses que no son miembros de la UE también 
han proporcionado personal medios para 
combatir la piratería bajo este operativo 
(Noruega, Croacia, Ucrania, Montenegro 
y Australia). 

La modernidad de las naves de comba- 
te de EUNAVFOR no son lo ideal en estos 
patrullajes. Existen informes de capitanes 
de buques de guerra altamente sofisticados 
que se lamentan que sus radares, muy efica- 
ces contra misiles o aeronaves, no son há- 
biles para detectar a las rudimentarias em- 
barcaciones de los piratas. 





OTROS ACTORES 


Rusia, China, India y Corea del Sur han 
conducido en el teatro de operaciones ma- 
rítimas del Índico Occidental patrullas y 
procedimientos de custodia de buques de 
sus respectivas banderas, con diferentes 
niveles de coordinación con Atalanta, aun- 
que han operado siempre de manera autó- 
noma e independiente. 
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Fuente: Real Instituto Elcano 


Unidades navales rusas han conduci- 
do acciones de recuperación de buques 
capturados, en las que han empleado la 
fuerza sin miramientos ni consideracio- 
nes humanistas contra los piratas. Las 
embarcaciones de los delincuentes han 
sido sistemáticamente incendiadas o 
voladas sin verificar la existencia de per- 
sonas a bordo, y los filibusteros abatidos 
a tiros y arrojados al mar sin comprobar 
s1 el individuo estaba muerto o solamente 
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herido. Esta actitud fue justificada ante 
publico interno en un programa de tele- 
vision de Moscu bajo la frase “A proble- 
mas del Siglo XVIII, soluciones del Si- 
glo XVIII’, pero no se dieron explica- 
ciones al exterior. 

China, que tenia estacionada una pe- 
queña flotilla en la zona, realizó una incur- 
sión punitiva contra un lugar de la costa 
somalí identificado como refugio de pira- 
tas, utilizando fuego naval de apoyo con- 
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tra una villa, la que fue totalmente arrasa- 
da e incendiada luego en un desembarco 
de infantes de marina. Después no justi- 
ficaron ni explicaron absolutamente nada, 
asi como tampoco informaron sobre muer- 
tos o heridos, como si el hecho nunca 
hubiera ocurrido. ° 

Las operaciones de protección de la 
Marina de India tienen por norma quitar a 
los piratas el armamento, los equipos de 
comunicaciones y el combustible de las 
embarcaciones, dejándolos al garete sin ali- 
mentos ni agua. Como las acciones suelen 
ocurrir a cien o más millas mar adentro, 
puede asumirse que difícilmente los delin- 
cuentes puedan llegar a la costa. 

Corea del Sur ha recuperado buques 
capturados, y enviado los piratas a ser juz- 
gados en Seoul. En dos casos que los de- 
lincuentes habían cometido homicidio, los 
responsables fueron condenados a pena 
capital. En los demás, se aplicaron penas 
de prisión a ser cumplidas en cárceles 
coreanas. 

Lo concreto es que mientras en los 
países integrantes de la EUNAVFOR se 
discute qué hacer con los piratas, y la 
actividad delictiva continúa contra buques 
de sus banderas, las respuestas enérgl- 
cas de Rusia, China, India y Corea del 
Sur derivaron en que no se produjeran 
más capturas de naves de esas nacionali- 
dades. 


¿QUÉ HACER CON LOS PIRATAS? 


Los países de la Unión Europea que 
participan de la Operación Atalanta se en- 
frentan a un problema legal: ¿qué hacer 
con los piratas capturados? Con excep- 
ción de Alemania, que tiene en Hamburgo 
un juzgado de mar competente en delitos 
de piratería, las demás naciones no cuen- 
tan con esa figura jurídica en sus códi- 
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gos penales y por lo tanto no pueden 
punirlos. Pero la ley alemana impone que 
los detenidos (cualquiera sea la calidad 
del delito imputado) deben ser sometidos 
a juez dentro de las 48 horas de deten- 
ción o ser puestos en libertad, plazo que 
no es posible de ser cumplido cuando se 
está en alta mar.” 

La legislación internacional no se pro- 
nuncia con normas comunes contra la pi- 
ratería, y en consecuencia cada Estado 
involucrado aplica su criterio propio. Hoy 
nadie discute que se está frente a una for- 
ma delictiva, pero en cada país se admite 
que la piratería marítima internacional pre- 
senta aspectos legales singulares, depen- 
dientes del lugar donde se comete el deli- 
to. Si bien las naciones han sido capaces 
de organizarse para la represión, no han 
logrado acuerdos a la hora de punir los 
delincuentes. En unos casos los piratas han 
sido juzgados en el país de las víctimas. 
Otros han sido entregados a la justicia de 
un tercer Estado. Un tercer grupo entró 
en el llamado “limbo judicial” poniendo en 
libertad a los delincuentes por entender el 
sistema judicial del país captor que no te- 
nía instrumentos legales para punir las 
acciones. 

Esta dispersión de criterios es conse- 
cuencia de dos puntos fundamentales que 
faltan acordar: la legislación aplicable y la 
jurisdicción competente. Sin embargo, en 
criterio de algunos juristas ya existe una 
legislación común y suficiente y un crite- 
rio claro para la aplicación de la jurisdic- 
ción: la Convención de las Naciones Uni- 
das sobre el Derecho del Mar 
(CONVEMAR), que en sus artículos 100 a 
107 inclusive define los actos de piratería 
y establecen los derechos y las obligacio- 
nes de los Estados involucrados. La pre- 
gunta que se formulan es: ¿Por qué no se 
aplica la Ley del Mar? 
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DEFINICION DE PIRATERIA 


La CONVEMAR, aprobada en Nueva 
York el 30 de abril de 1982, en su articulo 
100 establece el deber de cooperar en la 
represión de la piratería en alta mar o en 
cualquier otro lugar que no se encuentre 
bajo la jurisdicción de ningún Estado. 

En el artículo 101 define los actos de 
piratería como: 

a) Todo acto ilegal de violencia o de 
detención o todo acto de depredación co- 
metidos con un propósito personal por la 
tripulación o los pasajeros de un buque 
privado o de una aeronave privada y diri- 
gidos: 

i) Contra un buque o una aeronave 
en alta mar o contra personas o bienes a 
bordo de ellos. 

11) Contra un buque o una aeronave, 
personas o bienes que se encuentren en 
un lugar no sometido a la jurisdicción de 
ningún Estado. 

b) Todo acto de participación volun- 
taria en la utilización de un buque o de 
una aeronave, cuando el que lo realice 
tenga conocimientos de hechos que den a 
dicho buque o aeronave el carácter de 
buque o aeronave pirata; 

c) Todo acto que tenga por objeto in- 
citar a los actos definidos en el apartado 
a) o el apartado b) o facilitarlos 
intencionalmente. 

En su artículo 104 indica que la con- 
servación о la pérdida de la nacionalidad de 
un buque o aeronave pirata dependerán de 
lo que determine el Derecho interno del 
Estado que la haya concedido. 

En su artículo 105 se refiere al Apresa- 
miento de un buque o aeronave pirata: 

Todo Estado puede apresar, en alta 
mar o en cualquier lugar no sometido a 
la jurisdicción de ningún Estado, un bu- 
que o aeronave pirata o un buque o aero- 
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nave capturado como consecuencia de 
actos de pirateria que esté en poder de pi- 
ratas, y detener a las personas e incautar- 
se de los bienes que se encuentren a bor- 
do. Los tribunales del Estado que haya 
efectuado el apresamiento podran decidir 
las penas que deban imponerse y las me- 
didas que deban tomarse respecto de los 
buques, las aeronaves o los bienes, sin 
perjuicio de los derechos de los terceros 
de buena fe. 

En su articulo 107 indica que solo los 
buques de guerra o las aeronaves militares, 
и otros buques о aeronaves que Пеуеп sig- 
nos claros y sean identificables como bu- 
ques о aeronaves al servicio de un gobier- 
no y estén autorizados а tal fin, podran Пе- 
var a cabo apresamientos por causa de pi- 
rateria. 

Es de notar que esta definición de pira- 
teria como la que es cometida solamente 
en alta mar no encuentra aplicación unifor- 
me en los fallos de diversos litigios entre 
asegurados y aseguradores. * , 

Pero si la Convención de Derecho del 
Mar es tan clara, ¿qué es lo que se interpo- 
ne entre esa claridad y la inacción de algu- 
nos comandantes de los buques de guerra 
cuando finalmente los alcanzan y detienen? 

Por un lado están las limitaciones que 
cada país ha impuesto a los comandantes 
de sus buques de guerra, que indican que 
la misión es para la defensa, no para opera- 
ciones de ataque a los piratas ni a las naves 
nodrizas. Si bien la CONVEMAR lo permi- 
te, no todos los Estados quieren actuar en 
forma extra territorial. Se requeriría una 
resolución de la ONU para que las naves 
de guerra procedieran con operaciones de 
detección y destrucción como las flotas de 
patrullaje de las coronas europeas en el 
Caribe hace tres siglos. 

Por otra parte, ningún Estado quiere la 
mala prensa resultante de una operación 
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en la que tripulantes rehenes sean heridos 
о peor aun, mueran en el combate рог ге- 
cuperar la nave. 

Además, en algunos incidentes de libe- 
ración de personas sospechadas de ser pi- 
ratas, lo que los comandantes de los bu- 
ques de guerra esgrimieron como argumen- 
to es que no tenían pruebas contundentes 
de que esas personas eran las que habían 
perpetrado el ataque al buque, aunque te- 
nían a bordo a rehenes. La razón de ello es 
que antes de ser abordados los piratas tiran 
al agua todas las armas y municiones para 
quedar limpios de pruebas. 

Este es un elemento clave, pues los pri- 
sioneros capturados por un buque de gue- 
rra deben ser procesados en las cortes del 
país de la bandera del buque captor. Los 
comandantes deben cerciorarse de que se 
reúnen todos los aspectos legales para ase- 
gurar una condena. 














MEDIDAS DE DEFENSA 


En la actualidad, los Armadores suelen 
ordenar a sus Capitanes tomar algunas 
medidas de defensa al ingresar a la zona 
caliente de los ataques de piratas somalíes 
en el Índico y el Golfo de Adén. Estas 
medidas de defensa se pueden clasificar en 
pasivas y activas. 


PASIVAS 

• Instalar alambre de púas en las partes 
bajas de la borda para impedir el fácil acceso 

• Establecer un lugar еп el buque donde 
la tripulación puede encerrarse (panic room, 
o fuerte) para el caso que el buque fuera 
abordado por piratas. Hay consenso en que 
esto puede servir por algunas horas para 
dar tiempo a las fuerzas militares de una 
acción contra los piratas, pero si transcu- 
rre mucho tiempo, el “fuerte” termina sien- 
do vulnerado. 
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e El sistema “PTRAP”, que consiste en 
tangones que se extienden a cada banda y 
de los cuales se arrastran hilos de longi- 
tud similar a la eslora del buque, y tam- 
bién se largan otros hilos desde la popa, 
de manera que cualquier lancha rápida que 
intentara acercarse al casco quedará 
inmovilizada debido al quedar su hélice 
enredada en los hilos. 

e Navegar en convoyes escoltados рог 
buques de guerra. 

• Contratar a los somalíes para que ga- 
ranticen un tránsito sin ataques. Este tipo 
de protección recuerda a las acciones de 
las mafias, pero existe, y surte efecto. ° 








ACTIVAS 

Consisten en embarcar guardias arma- 
dos. De alguna manera ciertos armadores 
se han volcado a estas medidas para de- 
fenderse y para disuadir los ataques. Son 
los que piensan que contra la fuerza de pi- 
ratas armados, solamente se puede respon- 
der con más fuerza y mejores armas. 





LOS GUARDIAS ARMADOS 


El tema de los guardias armados em- 
barcados en buques mercantes es compli- 
cado desde cualquier punto que se elija para 
analizarlo. 

Uno de las aristas del problema es que 
los armadores deben elegir entre evitar por 
completo el Océano Índico en las rutas de 
sus naves, o contratar guardias armados 
para atravesarlas. 

La utilización de rutas que evitan el 
Índico tienen el problema de un importante 
incremento de costos, que tarde o tempra- 
no se terminan trasladando al comercio 
mundial, sin entrar a considerar la pérdida 
de participación en el mercado por accio- 
nes más osadas por parte de la competen- 
cia en ese mismo tráfico. 
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Otro aspecto es de orden ргасисо. 
Imaginemos qué sucederia en un aeropuer- 
to internacional al arribar un conjunto de 
personas con armas de guerra, municio- 
nes, chalecos antibalas, cascos y dispositi- 
vos de visión nocturna, aun cuando su pro- 
pósito declarado fuera embarcar en puerto 
para la custodia de un buque destinado a 
atravesar una zona de ataques de piratas. 
También, imaginar el incidente de un едш- 
po de guardias armados descendiendo de 
un buque en algún puerto frente a las auto- 
ridades locales. 19 

Al respecto, la OMI ha emitido cuatro 
circulares: 

MSC.1/Circ. 1408 con Recomendacio- 
nes provisorias para puertos y Estados 
Costeros respecto del empleo de guardias 
privados armados a bordo de buques en la 
zona de alto riesgo. 

MSC.1/Circ. 1406/rev.1 con una revi- 
sión a las Recomendaciones provisorias 
para los Estados de abanderamiento de los 
buques que emplean guardias privados ar- 
mados a bordo, en la zona de alto riesgo. 

MSC.1/Circ. 1405/rev.1 con una re- 
visión a las Recomendaciones provisorias 
para Armadores, Operadores y Capitanes 
sobre el uso de guardias privados arma- 
dos a bordo de buques en la zona de alto 
riesgo. 

Una circular conjunta conteniendo un 
cuestionario para relevamiento sobre los 
requerimientos por parte de los puertos y 
Estados costeros respecto del empleo de 
guardias privados armados a bordo de bu- 
ques, tendiente a juntar la información so- 
bre los requerimientos actualizados. 

Estas acciones de la OMI vienen a dar 
respuesta a las presiones y solicitudes de 
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dirigidas a apoyar o a institucionalizar el uso 
de guardias privados armados a bordo de 
buques. Incluso hubo una cierta presión 
para que la OMI adoptara esta resolución, 
luego de acciones que incluyeron torturas 
a tripulantes de buques capturados, simu- 
lación de ejecuciones y actos de crueldad 
seguidos de asesinato. 

Algunas de las compañías que proveen 
estos servicios tienen bases flotantes en el 
mar, desde donde hacen los embarcos y 
desembarcos de guardias a los buques a 
custodiar en modalidad similar a los practi- 
cos en cualquier lugar del mundo. 

Por otra parte, solo algunos tipos de 
buques mercantes cuya baja velocidad y 
bajo francobordo cuando navegan a plena 
carga (caso buques tanque) ameritan lle- 
var guardias armados. No es el caso de los 
porta contenedores que tienen 
francobordos muy altos y pueden desarro- 
llar velocidades en aguas abiertas casi tan 
altas como las de las lanchas piratas. 

Lo cierto es que el capitán del buque 
seguirá siendo el único responsable por los 
hechos, daños y víctimas que ocasione 
cualquier miembro de la tripulación, inclui- 
dos los guardias armados. El capitán no 
puede delegar su autoridad en los guardias 
armados como lo hace con los oficiales de 
cubierta y de máquinas que están certifica- 
dos para recibir esa delegación. En conse- 
cuencia, siempre será el capitán quien deba 
dar la orden de disparar contra personas 
intentando treparse al barco. 

Es válido asumir que quien egresa de 
una escuela militar tiene incorporada la idea 
que algún dia deberá disparar a matar, o 
dar la orden para que un subalterno lo haga. 
Pero es difícil imaginar que una persona 





varios países miembros en el sentido de que 
se establezcan pautas para una respuesta 
armada desde buques mercantes, aunque 
la OMI se esfuerza en aclarar que no están 
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egresada de una escuela de marina mer- 
cante para trabajar como oficial de cubier- 
ta de un buque civil esté dispuesta y prepa- 
rada para matar a otro ser humano. 


33 


La pirateria еп el Océano Indico 


Algunos paises estan emitiendo normas 
o recomendaciones sobre cómo deben ас- 
tuar los guardias embarcados. Estos pro- 
tocolos normalmente contienen pautas gra- 
duales de violencia, comenzando con dis- 
paros al aire, seguidos de disparos al agua 
cerca de los piratas que se acercan, para 
recién contestar el fuego si desde las lan- 
chas se les dispara. 

51 bien esto puede resultar ridículo a 
primera vista, lo cierto es que no se cono- 
ce hasta el momento de ningún abordaje 
logrado por piratas a buques que han dado 
señales de contar con guardias armados. 
La disuasión parece tener efecto. 

Sin embargo, por más que los proto- 
colos estén siendo respetados, por más que 
un ataque de piratas intentando abordar 
una nave protegida por guardias pueda ser 
inicialmente mantenida dentro de los lími- 
tes, es obvio que esto sucederá en cir- 
cunstancias de altísima tensión y 
adrenalina. 

No se sabe con certeza si en el momen- 
to de máxima presión, aun ante una negati- 
va del capitán del barco a abrir fuego di- 
recto contra los atacantes, los guardias lo 
harán de todas maneras. Contrariamente, 
un capitán asustado puede ordenar abrir 
fuego pero los guardias armados pueden 
considerar que no se están cumpliendo to- 
das las condiciones para que sus acciones 
estén legalmente protegidas, con idénticas 
situaciones de conflicto entre el capitán y 
los guardias armados. 

El pensamiento actual es que las com- 
pañías que prestan servicios armados pri- 
vados deberían registrarse y estar acredi- 
tadas, pero no existe aún un único Órgano 
internacional que se dedique a registrar es- 
tas compañías, agregando confusión al 
tema. Se trata de un negocio que está en 
sus inicios, algunas empresas tienen cierta 
reputación, otras son nuevas en el merca- 
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do y resultará crucial para el armador ha- 
cer una buena elección. 

En la práctica son los aseguradores de 
los riesgos de guerra quienes están con- 
centrando la información sobre estas com- 
pañías, y ello obviamente tendrá influencia 
sobre las primas de seguros a pagar de- 
pendiendo de si se contrata este servicio o 
no. Ante la ausencia de un ente internacio- 
nal que lo haga, los aseguradores se están 
ocupando de que las empresas citadas cum- 
plan con requisitos mínimos de solidez fi- 
nanciera, capacidad operativa y logística, 
cumplimiento con legislación concerniente 
al movimiento de armas de guerra y sus 
municiones, certificación de las armas, pro- 
cesos de capacitación y entrenamiento de 
los guardias y otros aspectos. 


ASPECTOS LEGALES DE 
CONTRATAR GUARDIA ARMADA 


las consideraciones de tipo legal a tener 
en cuenta antes de que se embarquen guar- 
dias armados son varias y complejas. La 
primera y principal es lo que permite o 
prohíbe la legislación del país de la bandera 
del buque. 

En la época en que el 68 % de la flota 
mercante mundial mayor de 1.000 TRB 
navega bajo banderas de conveniencia, los 
armadores, operadores, gerentes, propie- 
tarios о cualquier otra persona responsable 
del tema deben estudiar con detenimiento 
qué dice la legislación del país del domici- 
lio de estos administradores sobre su res- 
ponsabilidad civil o criminal por la presen- 
cia O los actos de guardias armados en las 
naves, aun en el caso de que la bandera del 
buque los permita. 

Otro aspecto a considerar es qué di- 
cen las leyes de los países con frente ma- 
rítimo sobre la ruta a transitar, y además 
de los puertos en los que va a recalar. 
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Todo el tema de paso inocente estableci- 
do por CONVEMAR adquiere un signifi- 
cado distinto si la presencia (y posibles 
acciones) de guardias armados cambian 
la condición contemplada en la Conven- 
ción. No sería superfluo analizar el trata- 
miento que al tema le dan las legislacio- 
nes de los posibles puertos de alternativa 
en los que por diversos inconvenientes el 
buque deba recalar. 

No menos importante es determinar 
cuánta fuerza puede utilizarse contra una 
embarcación pirata. El tema aquí es no ex- 
cederse en la respuesta a un ataque. Las 
legislaciones normalmente consideran que 
la reacción debe estar en proporción a la 
agresión. |! 

Se debe dar debida consideración a las 
cláusulas de cobertura de seguro de cas- 
co y máquinas, así como las reglas del 
club de protección e indemnidad bajo el 
cual el buque está inscripto, en cuanto a 
51 se verá afectada o no la cobertura рог 
la presencia de guardias armados a bor- 
do. No es fácil tener una respuesta clara 
sobre la cuestión de la cobertura de daños 
causados por las acciones de los guardias 
armados a otros buques, artefactos o per- 
sonas fuera del buque, emergentes del uso 
de armas de guerra, estén o no permitidas 
a bordo por la legislación de la bandera 
del buque. 

En el aspecto penal, hasta que la ONU 
no emita una normativa que permita la 
acción contra este tipo de ataques en for- 
ma preventiva en vez de meramente de- 
fensiva, no resultará fácil desvincular al 
capitán de un buque que tiene la mala 
suerte de ser condenado por haber dado 
muerte a personas en alta mar, sean es- 
tos piratas o no, o de haber tolerado o no 
haber controlado a sus tripulantes (inclui- 
dos los guardias armados) en acciones 
desmesuradas resultantes en muertes o 
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heridos o daños a propiedad. El recurso 
de haber actuado en defensa propia se 
podría topar con el concepto de que se 
utilizó un exceso de respuesta a una ame- 
naza que luego, en sede legal, en tierra, 
alejado en el tiempo y en la geografía pro- 
bablemente sea vista con otros ojos y 
otras apreciaciones. 

Finalmente, un buque fletado tiene un 
fletador, quien puede encontrar objeciones 
s1 la ruta normal es desviada como conse- 
cuencia de recomendaciones de los guar- 
dias, y por ello es conveniente que el tema 
sea analizado y acordado con los fletadores. 
Como se puede fácilmente advertir, no es 
sencillo por la gran cantidad de legislacio- 
nes que pueden llegar a tener alcance so- 
bre el armador. 











LIBERAR UN BUQUE CAPTURADO 


Los procedimientos para obtener la re- 
cuperación por medios no militares de un 
buque capturado por piratas son bastante 
complejos. Son las empresas asegurado- 
ras de los riesgos de guerra quienes con- 
centran los pagos de los rescates. 

No es fácil embarcarse en un vuelo a 
Somalia o países limítrofes con maletas 
conteniendo cuatro o cinco millones de 
euros о dólares, aunque el loable propósito 
sea liberar tripulantes prisioneros de los pi- 
ratas. Las normas internacionales sobre 
combate contra el lavado de dinero son un 
impedimento formidable para este tipo de 
ejercicios.'? 

El centro de mayor actividad bancaria 
para obtener las sumas en efectivo es 
Dubai. Sin embargo, una vez obtenidas, es 
sumamente complicado hacerle llegar el 
dinero efectivo a los piratas o sus agentes 
recaudadores. 

La participación de fuerzas islamistas 
ligadas a Al Qaeda en Somalia en las opera- 
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ciones de pirateria chocan contra reglas 
estrictas que prohiben el pago de rescate a 
organizaciones terroristas emitidas por va- 
rios paises de la OTAN. 

No menor resulta el espinoso tema de 
que en caso de una captura por piratas, y 
luego de un periodo prolongado, el armador 
haga abandono a favor del asegurador del 
buque, que sera declarado una pérdida total 
constructiva (CTL), dejando en el limbo a la 
tripulación cautiva para que se arregle por 
sí misma, algo que ya ha ocurrido." 


EL IMPACTO EN LOS COSTOS 


Todo costo para repeler ataques pira- 
tas, ya sea contratar seguridad o prolon- 
gar el viaje para rodear la zona caliente 
(aumenta la cantidad de días de navega- 
ción, el consumo de combustibles, 
lubricantes, víveres y sueldos) termina 
costando dinero al armador. Los seguros 
son de tres tipos: sobre la carga, sobre el 
buque y sobre la tripulación. Todos ellos 
han visto incrementados sus primas como 
consecuencia de estos últimos años de 
fuerte acción por parte de los grupos ar- 
mados atacando buques, secuestrando 
carga y tripulación y exigiendo rescate por 
su devolución. 

Además, a medida que los piratas son 
perseguidos cerca de las costas de Somalia 
y se adentran cada vez más en el mar hacia 
la India, la “zona caliente” se incrementa 
en miles de kilómetros cuadrados. Esto 
quiere decir que la zona por la cual es ne- 
cesario obtener seguros adicionales se va 
incrementando cada vez más. 

Los armadores que ven incrementados 
sus costos por las coberturas contra es- 
tos riesgos incrementan sus fletes, y son 
altamente selectivos al momento de acep- 
tar o rechazar destinos considerados peli- 
grosos. /* 
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CONCLUSIONES 


La piratería en las aguas cercanas a 
Somalia es un hecho concreto, que no pue- 
de soslayarse y debe ser enfrentado. 

A menos que la ONU emita una firme y 
agresiva resolución habilitando las acciones 
de búsqueda, detección y destrucción de las 
naves piratas por parte de las flotas milita- 
res operando en la zona, no parece que el 
fin de este azote se encuentre próximo. 

La continuación de patrullajes en modo 
solamente defensivo no parece poder erra- 
dicar el problema, tal como se logró hace 
400 años mediante métodos cruentos. 

Las banderas que han tomado medidas 
enérgicas han logrado cierto respeto hacia 
sus naves. Es duro de reconocer, pero qui- 
zá tengan razón los rusos al decir “4 pro- 
blemas del Siglo ХИШ, soluciones del 
Siglo ХУШ”. Sin embargo, la comunidad 
internacional no puede reconocerlo, y me- 
nos aun practicarlo. 

Lamentablemente, el modelo económi- 
co de la piratería resulta muy rentable para 
quienes lo ejercen, lo que atrae a inversores 
inescrupulosos que aportan dinero para fi- 
nanciar las compras de armas y embarca- 
ciones. 

La continuación en Somalia del caos 
político, religioso y racial en ese territorio 
diezmado por más de 20 años de guerra 
civil actúa como otro factor que no permi- 
te vislumbrar una rápida erradicación. 

A mayor persecución de los piratas en 
las zonas costeras le seguirá un mayor des- 
pliegue logístico por parte de los piratas 
hacia aguas más remotas. 

Persistirán los aumentos de los costos 
del comercio mundial, sea por desvíos de 
ruta marítima para transitar fuera de zonas 
calientes, sea por mayores costos de cus- 
todia privada, sea por mayores costos de 
seguros. 
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NOTAS 


! NORDENSTAHL, Gustavo, “Piratería en 
alta mar”, Fundación Nuestro Mar, Buenos 
Aires, 2011. 

2 Esta fue la primera vez en la historia 
que un desembarco de tropas para cumplir 
una misión supuestamente secreta y 
sorpresiva, fue transmitida en vivo por las 
cámaras de la TV que esperaban a las tro- 
pas en las playas, ante la incredulidad de 
los comandantes de los infantes de marina 
estadounidenses. 

> Los combatientes islamistas que contro- 
lan gran parte de las áreas urbanas de 
Mogadiscio más afectadas por el hambre im- 
piden que trabajadores de la ONU salgan del 
perímetro del aeropuerto. 

* Los RPG disparan granadas de carga hue- 
ca, diseñadas para perforar las corazas de los 
carros de combate o destruir fortificaciones. Si 
impactan en un buque comercial pueden atra- 
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vesar varios mamparos y seguir de largo sin 
producir daños graves. 

> Atalanta: heroína de la mitología griega 
reconocida por su habilidad para la caza y la 
recolección de alimentos en el bosque. 

о Tanto las acciones de Rusia como las de 
China transcurrieron ante el silencio de todas 
las otras partes involucradas en Atalanta. 
Nunca hubo una declaración pública de criti- 
ca ni de aprobación, y solo se conoció lo ocu- 
rrido en cada caso por informes de prensa que 
se limitaron a mencionar hechos, sin comen- 
tarios ni análisis de posibles consecuencias o 
repercusiones. 

7 En enero de 2009 la fragata Rheinland 
Pfalz, integrante de Atalanta, detuvo un con- 
junto de piratas que intentaron asaltar un car- 
guero germano. Interinamente, el fiscal de 
Hamburgo abrió sumario de oficio y ordenó 
que el buque permaneciera en el mar mientras 
el gobierno negoció con Adén su desembar- 
co para un inmediato traslado aéreo hacia Ale- 
mania, y recién comenzaron a contar las 48 
horas cuando los delincuentes pusieron pie 
en tierra firme. 

$ Tal fue el caso del remolcador BW 
Wisdom, en el que un juez en Singapur en- 
contró que las cláusulas de la póliza de cas- 
cos no excluían un acto de apropiación por la 
fuerza, a mano armada, aunque el remolcador 
no se encontraba en “alta mar”, condenando 
al asegurador a pagar. 

? Según informes de inteligencia prove- 
nientes de Australia, estarían cobrando U$S 
55.000,00 por cada tránsito seguro. 

10 Sudáfrica ha detenido guardias arma- 
dos empleados por las compañías que ofre- 
cen el servicio, acusándolos de tráfico de 
armas al desembarcar de buques de sus 
clientes. 

l! Dos italianos enfrentan una posible con- 
dena a pena de muerte en India, acusados por 
asesinar a tiros a dos pescadores hindúes al 
confundirlos con piratas mientras servían 
como guardias de seguridad en el carguero 
Erica Leixe, de bandera de Italia. Los acusa- 
dos dispararon contra una embarcación que 
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se acercó a su buque en la convicción de que 
se trataba de un ataque pirata. Las autorida- 
des hidúes reclamaron a Roma la entrega de 
los indiciados bajo la promesa de que no en- 
frentarían penas severas, lo que se cumplió 
en contra de la opinión del Ministro de Exte- 
riores, quien adujo que al haberse producido 
el incidente en aguas internacionales corres- 
pondía someterlos a la justicia italiana. Pero 
la Agencia Nacional Antiterrorismo de India 
(NIA), organismo independiente del poder 
ejecutivo, los acusó de homicidio terrorista y 
solicitó la pena de muerte para ambos. Esto 
provocó dos conflictos: uno diplomático en- 
tre India e Italia, y otro interno hindú al negar- 
se la NIA al pedido del gobierno central de 
devolver los detenidos a su país. Sobre el in- 
cidente, pesa el antecedente de que India eje- 
cutó en la horca a dos piratas somalíes, en un 
país donde la pena de muerte fue abolida en 
1947, aunque según la NIA esto solo сош- 
prende a los ciudadanos hindúes, no a los 
extranjeros. 

12 En 2011 tres personas pertenecientes a 
una compañía fueron detenidas en el aero- 
puerto de Mogadiscio capital de Somalia al 
ingresar con maletas conteniendo una suma 
varias veces millonaria de dólares para pagar 
un rescate. Su encarcelamiento duró varios 
meses hasta que lograron ser liberados. 

13 Tal fue el caso del “Iceberg Г”, de ban- 
dera panameña, secuestrado en marzo de 2010. 


El propietario del barco, Azal Shipping de 
Dubai, declaró al buque en CTL y se lavó las 
manos en el asunto, no pagando siquiera los 
sueldos de los marinos rehenes a sus familias 
durante todo el tiempo de captura. 22 de los 
25 tripulantes fueron liberados en una opera- 
ción armada en diciembre de 2012, mientras 
los 3 restantes fueron muertos. Para su regre- 
so a casa, fueron ayudados por un Programa 
de Naciones Unidas para el apoyo a rehenes, 
por organizaciones humanitarias, por los con- 
sulados de los países de los marinos, por 
Interpol y por la Federación Internacional del 
Transporte (ITF). Las víctimas necesitan aten- 
ción psicológica para enfrentar el trauma al 
que fueron sometidos, así como ayuda para 
reconstruir sus vidas. El Programa de Respues- 
ta Humanitaria ante la Piratería Marítima 
(MPHRP) está evaluando la ayuda necesaria 
y calculando el monto que será necesario para 
proveerla. 

14 La naviera francesa CMA-CGM aplica 
desde el 15 de diciembre de 2009 una tasa adi- 
стопа! де U$S 41,00 por TEU y U$S 78,00 рог 
FEU en los buques que transitan en zonas 
bajo riesgo de ataques de piratas. Este recar- 
go es conocido en la jerga comercial marítima 
como AGS (Aden Gulf Surcharge), y es desti- 
nado a cubrir los sobrecostos que implica alar- 
gar las derrotas para cruzar lejos de las zonas 
de riesgo, aumentar la velocidad de tránsito o 
el convoyado por buques de guerra. 
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UNA MIRADA DESDE 
LA ARGENTINA 


(El presente artículo condensa contenidos 
del libro del autor: La guerra que pareció 
inevitable, de la Editorial Eder, de próxima 
aparición). 


En la Argentina y en Chile por largo 
tiempo se tejieron historias relativas a la 
impericia de sus respectivas clases dirigen- 
tes para conducir las relaciones externas 
entre ambas naciones, que se habían tor- 
nado crecientemente conflictivas, y para 
imponer definitivamente sus criterios por 
la convicción de sus fundamentos o por el 
empleo de la fuerza. Chile, entonces “rico”, 
gracias a su producción básica de guano y 
salitre, con una población homogénea y 
niveles de cultura considerables, para lo que 
entonces era América, con una administra- 
ción e instituciones consolidadas, зе perfi- 
laba aceleradamente como la nación mo- 
delo en el Sur. 





2013 


La opinion publica de la Argentina, con 
el tiempo -algo parecido ocurrió en Chile- 
incorporó la idea de que nuestros gober- 
nantes procedieron con cierto descuido ante 
la magnitud de intereses en juego que am- 
bas naciones limítrofes se disputaban, y que 
no hicieron todo lo posible para hacer pre- 
valecer nuestro criterio. Sin embargo, un 
análisis profundo sobre el tema, permite 
afirmar que la realidad de aquellos años fue 
increíblemente compleja y que jugaron tam- 
bién un papel fundamental en la prolonga- 
da crisis, los recursos de que ambos paí- 
ses se valieron para fortalecer sus respec- 
tivos arsenales ofensivos y defensivos, a 
fin de ponerlos en acción tanto para neu- 
tralizar una posible iniciativa armada del otro 
lado de los Andes como para resolver por 
esa vía, el pleito pendiente. 

En 1879, Chile se embarcó en la Gue- 
rra del Pacífico enfrentando a Bolivia y a 
Perú. Un Tratado que databa de 1873, no 
ratificado por el Congreso argentino, obli- 
gaba a nuestro país a ingresar en la con- 
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tienda en contra de la nación trasandina. 
La posibilidad de participar en una guerra 
lejana a nuestros intereses en un teatro de 
operaciones complejo, terrestre y también 
naval, sólo podía tener sentido si la victoria 


enormes esfuerzos para legitimar nuestros 
derechos en la región patagónica. El epilo- 
go de esta preocupación fue la Campaña al 
Desierto emprendida por el entonces mi- 
nistro de Guerra, Julio Argentino Roca. En 





final nos compensara con la ocupación de 
los territorios australes reclamados por 
Chile, que por ese tiempo contaba con po- 
blaciones aborígenes aliadas a sus preten- 
siones. 

En nuestro país hubo consenso en el 
sentido que había llegado la ocasión de ocu- 
par la Patagonia, precisamente cuando el país 
trasandino desplazaba sus efectivos hacia el 
Norte. La operación lanzada en 1879 fue para 
algunos observadores un capítulo más de la 
campaña para afirmar los derechos sobera- 
nos, lo que parecía demostrado por las nu- 
merosas medidas tomadas con anterioridad 
al conflicto del Pacífico. Del otro lado de 
los Andes se interpretó que la maniobra iba 
en contra de Chile y que se había puesto en 
evidencia el deseo expansionista de la Ar- 
gentina en la región. Mientras Chile ganaba 
territorio en el Norte, nuestro país desplaza- 
ba sus efectivos hacia Sur. 

La maniobra tendría un enorme costo 
en el futuro si Chile obtenía la victoria en la 
contienda, como en realidad ocurrió, pero 
la oportunidad exigía materializar la opera- 
ción. En aquellas circunstancias, la supe- 
rioridad chilena en el plano terrestre y na- 
val era abrumadora y aun más temible, la 
posibilidad que tenía de abastecerse en el 
mercado externo con los pertrechos más 
modernos, situación que se había hecho 
favorable por la incipiente robustez de su 
economía. Argentina decidió no asumir su 
compromiso moral de intervenir en el Pa- 
cífico y prefirió avanzar hacia el Sur, a fin 
de imponer definitivamente su soberanía en 
esos espacios. 

Durante la gestión del presidente Nico- 
lás Avellaneda (1874 — 1880) se hicieron 
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esa época se realizaron también algunos 
progresos en la Marina, pero limitados por 
la deuda externa y por la crisis económica 
que afectaba al país y que de alguna mane- 
ra era secuela de la de 1873, que tuvo un 
carácter mundial. 

Cuando Julio Argentino Roca asumió la 
Presidencia de la Nación en 1880, en su 
discurso inaugural expresó su preocupa- 
ción por el estado de precariedad en que se 
encontraba la Armada. Entonces expresó: 
“[...] La escuadra deja mucho que desear, 
pero debemos tener presente que si algo 
no se improvisa en el mundo, es una es- 
cuadra”. Por aquellos años el poder naval 
era de vital importancia para elaborar una 
estrategia de defensa territorial y eventual- 
mente ofensiva. Roca heredaba la Escua- 
dra de Sarmiento, que al final de la Guerra 
del Paraguay, era una escasa flotilla de trans- 
portes fluviales, la mayoría de ruedas, con 
muy poca o nula capacidad operativa. La 
situación realmente crítica ante una even- 
tualidad, hizo expresar al ministro de Gue- 
rra y Marina, Martín de Gainza, que care- 
cíamos de una escuadra. 

El duelo entre ambas naciones por la 
cuestión de los territorios y de las fronte- 
ras, se daría primordialmente con relación 
a la prevalencia naval, un libro: Influencia 
del poder naval en la Historia del almiran- 
te Alfred Thayer Mahan, se había conver- 
tido por entonces, en una verdadera Biblia 
para la política naval del mundo anglosajón. 
Su obra se tradujo a todos los idiomas, fue 
estudiada y comentada desde entonces en 
las academias navales. Se consideró a la 
Marina como un factor decisivo en los con- 
flictos armados. El almirante estadouniden- 
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se finalizaba su libro con estas palabras: 
“[...] En cualquier guerra que pueda venir, 
su solución dependerá completamente del 
equilibrio de las fuerzas navales y del Im- 
perio de los mares [...]”. Thayer Mahan 
trató de convencer al Congreso de los Es- 
tados Unidos para que aprobara un plan sis- 
temático de formación de una marina de 
guerra de primer nivel, objetivo que logró. 
Sus ideas circularon más allá de las fronte- 
ras y fueron muy ponderadas por los mili- 
tares y políticos de la época; entre los cua- 
les se contó con el almirante Alfred von 
Tirpitz, que a partir de esta tesis aconsejó 
al kaiser Guillermo II la formación de una 
flota de guerra capaz de competir con Gran 
Bretaña. El Emperador aceptó esta suge- 
rencia y la transformó en política de Esta- 
do a partir de 1896. Las grandes potencias 
se lanzaron a una descontrolada carrera 
armamentista entre 1880 y 1914. Las flo- 
tas se convirtieron en las grandes protago- 
nistas. Habiendo pleitos pendientes, el cono 
Sur se contagió del clima armamentista; 
Chile y Argentina invirtieron abultadas su- 
mas que obtenían de la exportación masiva 
de sus productos primarios. 

En los años que siguieron en la Argenti- 
na se hizo necesario afrontar el problema 
de la defensa en toda su magnitud, y se lo 
abordó con verdadero dramatismo, lo que 
significó allegar enormes recursos para 
cumplir ese propósito. 

Chile resultó absoluto vencedor en el 
conflicto del Pacífico, y aumentó su do- 
minio territorial a expensas de Bolivia y 
Perú, derrotados sin alternativa alguna. La 
intención de lanzarse del otro lado de los 
Andes estuvo permanentemente presente 
en la dirigencia chilena más belicosa. En 
la Argentina, al igual que en Chile, el sec- 
tor belicista tuvo un espacio importante 
en la prensa y en general en la opinión 
pública. 
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Ante la ya mencionada diferencia de 
potencial militar existente, las sucesivas 
administraciones de la Argentina pusieron 
en práctica una estrategia diplomática des- 
tinada a prolongar, lo más posible, las con- 
versaciones en el tiempo. Tiempo que por 
otra parte, se necesitaba para lograr la equi- 
valencia en materia de armamentos. Esti- 
maron que sólo cuando se lograra ese ob- 
jetivo sería posible asegurar la paz. Fueron 
veintidós años de arduas conversaciones y 
de oportunas medidas en nuestro ámbito 
castrense y de meditadas adquisiciones. 

Chile aceptó, en medio de su conflicto 
en el Pacífico, el Tratado de 1881 con la 
Argentina, aunque en algunos ámbitos di- 
plomáticos y castrenses lo tomaron como 
una imposición y con la evidencia que el 
acuerdo representaba la pérdida de la 
Patagonia. Controlar el Estrecho de 
Magallanes en momentos que no existía el 
Canal de Panamá, era también uno de los 
objetivos de Chile. Sumamente importante 
desde el punto de vista estratégico, pudie- 
ron concretar su aspiración aunque neu- 
tralizado a perpetuidad, y así quedó dispues- 
to en el Tratado. El acuerdo fue largamen- 
te criticado en ambas naciones. 

Cuando los chilenos retornaron de la 
Guerra del Pacífico se propuso la recupe- 
ración de la Patagonia y la denuncia del 
Tratado. Este era el pensamiento del grupo 
belicista. Sin embargo existían variados ш- 
convenientes para efectivizar la propuesta: 
la guerra con Perú y Bolivia había sido 
exitosa pero la situación de posguerra no 
era la más conveniente para lanzarse del 
otro lado de los Andes. Se presentía que 
los vencidos no serían simples espectado- 
res y que en caso de conflicto colabora- 
rían con la Argentina. Chile necesitaba im- 
periosamente la alianza con Brasil para con- 
cretar su aspiración. Paradójicamente este 
país consideraba que habría enormes difi- 
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cultades para operar en un territorio de 
compleja geografia en donde el abasteci- 
miento era realmente problemático. 

Para los que analizaban el tema con sen- 
satez, Chile no podia abrir en esas circuns- 
tancias un segundo o tercer frente. Lima 
habia capitulado en enero de 1881 pero para 
afirmar la victoria frente al Peru fue nece- 
вапо seguir combatiendo en la Sierra y en 
las provincias costeras hasta 1883, lo que 
siguió produciendo bajas y un mayor des- 
embolso de recursos. 

La opinión pública estaba orgullosa con 
el protagonismo chileno en el Pacífico, pero 
el esfuerzo también había generado can- 
sancio en la ciudadanía. Chile había obte- 
nido con su victoria una fuente de riqueza 
enorme, expandirse más allá de los Andes 
sobrepasaba las reservas globales de la na- 
ción. Por esa razón el presidente Aníbal 
Pinto prefirió por el momento negociar, 
antes que embarcarse en un nuevo con- 
flicto. Las buenas intenciones de ambos 
lados de los Andes chocaron con la cruda 
realidad de las enormes dificultades para 
establecer acertadamente los límites en tan 
compleja geografía. Las conversaciones por 
momentos se estancaban y hacían pensar 
que la vía armada se impondría como úni- 
ca solución al diferendo. 

La Revolución de 1891, a pesar de sus 
trágicas consecuencias, permitió a Chile 
en el plano militar, adquirir moderno arma- 
mento que fue probado y agregó más ex- 
periencia, pero la guerra civil había dividi- 
do hondamente a la sociedad, por lo tanto 
no era tampoco el tiempo propicio para otro 
conflicto. Esa fue la razón por la que se 
priorizó la diplomacia para alcanzar la so- 
lución a los diferendos que estaban pen- 
dientes. 

Las importantes adquisiciones para la 
defensa terrestre y naval le dieron a los dos 
países sudamericanos un lugar preponde- 
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rante, Chile en 1898 se convirtió en la sép- 
tima potencia naval del mundo y la Argen- 
tina con la incorporación de los acoraza- 
dos italianos sería la sexta, pero al poco 
tiempo la superioridad naval comenzó а in- 
clinarse a favor de nuestro país. La carrera 
armamentista fue una característica gene- 
ral de la época. En el campo de las ideas 
eran tiempos de nacionalismo y de confianza 
irrestricta en el modelo industrial. Como era 
de esperar se registró un gran salto tecno- 
lógico sin precedentes resultado de la Se- 
gunda Revolucion Maquinista que tuvo su 
aplicacion tanto en el campo civil como en 
el militar. Se podian fabricar armas mas 
sofisticadas, complejas y destructivas, y ese 
perfeccionismo se expandió especialmente 
al ámbito naval. Los astilleros comenzaron 
a crecer y la oferta de armas se convirtió 
en un hecho cotidiano. Las empresas vin- 
culadas a la defensa y los astilleros de In- 
glaterra, Francia, Alemania e Italia, com- 
petían sostenidamente por los clientes. Las 
grandes potencias no hallaron mejor opción 
que lanzarse a la compra de unidades na- 
vales entusiasmadas por los nuevos crite- 
rios sobre la guerra global. Era la forma de 
defender los dominios de ultramar y de es- 
tar en sus esferas de influencia, a la vez 
que se mejoraban las condiciones de nego- 
ciación en la sofisticada diplomacia de la 
época. 

También fue sostenidamente atendido 
por ambos países en conflicto, el aspecto 
defensivo y ofensivo en el ámbito terres- 
tre. La comparación respecto de los Ejér- 
citos hacia 1891, arrojaba para Chile 13.000 
tropas, 40.000 guardias nacionales y 24.000 
en condiciones de movilización. Al tiempo, 
el país trasandino logró almacenar 80.000 
fusiles Máuser, 27.000 Mannlicher y 
30.000 carabinas, 100.000 uniformes y 
moderna artillería. El 5 de setiembre de 
1900 se dispuso el servicio de сопзспрстоп 
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que duplicó el numero de plazas en el Ejér- 
cito. En 1901, Chile contaba con armamento 
para 150.000 hombres. Por su parte la Ar- 
gentina no se había quedado atrás. Sus fu- 
siles Mauser pasaron de 160.000 en 1898 
a 210.000 en 1901. Se contaba también con 
200 ametralladoras Maxin. En determina- 
da ocasión el propio ministro de Guerra 
Pablo Riccheri, declaró que disponía de 
armamento para 300.000 hombres. 

La reforma emprendida en las Fuerzas 
Armadas de Chile después de 1891 y en la 
que mucho tuvo que ver el general alemán 
Emilio Kórner, según fuentes trasandinas, 
nunca llegó a completarse. Algo después, 
Argentina con su población aumentada, 
comenzó a tener recursos suficientes y 
confianza en el exterior como para com- 
pletar su reequipamiento. En Chile gravita- 
ban todavía, pese a los beneficios del botín 
de guerra, las deudas del Pacífico y las de 
la Revolución de 1891 y se insinuaban los 
primeros síntomas de una crisis económi- 
ca. Se debatía la posibilidad del empleo 
como recurso último, de los fondos de 
conversión, que eran el respaldo de los b1- 
lletes circulantes. El Gobierno resolvió du- 
rante el receso del Parlamento, utilizarlos a 
fin de hacer frente al pago de las unidades 
navales que estaban en construcción. La 
Paz Armada era ruinosa y así lo hacía no- 
tar un editorial de Е! Mercurio; los fondos 
de conversión eran una esperanza, pero la 
superioridad de la Marina en un posible 
conflicto comenzaba a generar preocupa- 
ción. Finalmente, el Congreso aprobó la 
afectación de dichos fondos. Al mismo 
tiempo los diarios traían la noticia de las 
grandes maniobras militares que se 
efectuaban en la Argentina. 

En el Plata la situación era completa- 
mente distinta. Los años de abatimiento 
económico parecían ahora lejanos. La pro- 
ducción se incrementó enormemente y los 
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ingresos crecieron con rapidez. El precio 
de las exportaciones comenzó a subir en 
1896 y al año siguiente la Argentina reanu- 
dó el pago íntegro de los intereses y el ser- 
vicio de la deuda, doce meses antes de lo 
estipulado. De modo que estaban dadas las 
condiciones para el inicio de un proceso de 
importantes inversiones. El país podría re- 
currir otra vez al pool de capitales porque 
nuevamente estaba nutriendo esa fuente 
común de recursos con su producción 
corriente. 

En 1901, la Argentina y Chile, estaban 
armadas y listas para un enfrentamiento. 
Los ministros Pablo Riccheri y Martin 
Rivadavia habían dotado al país del ar- 
mamento adecuado que podía competir con 
el mejor material europeo de entonces. Al 
último personaje le cupo un importante pa- 
pel en la adquisición de las unidades nava- 
les y propuso la convocatoria a filas de jó- 
venes y por dos años. La Ley fue aprobada 
por el Congreso argentino en setiembre de 
1900. 

Doscientos cincuenta polígonos se ha- 
bían establecido en todas las regiones del 
país, a los que asistían cien mil interesados 
y catorce mil instructores, existiendo abun- 
dancia de fusiles y de munición. Para com- 
pletar el dispositivo se había adquirido un 
ferrocarril militar de montaña, de una ex- 
tensión de seiscientos cincuenta kilómetros 
con sus locomotoras y material suficiente 
para trasladar a miles de efectivos en tiem- 
po breve. 

La situación no se definía. Una serie de 
pequeños sucesos predecían el inminente 
choque armado. Los movimientos de tro- 
pas en ambos países eran notorios. Res- 
pecto a esos momentos el historiador chi- 
leno Jaime Eyzaguirre expresaba que las 
cosas habían llegado a un punto crítico. 
De producirse la guerra Chile se hallaría en 
difícil postura; las relaciones con Perú y 
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Bolivia eran malas y visible el acercamien- 
to de ambos a la Argentina, que se armaba 
activamente. Chile apeló entonces y sin ге- 
sultado a la mediación de los Estados Un1- 
dos. Se habían gastado para la compra de 
armamentos las reservas de oro converti- 
ble y paulatinamente comenzó a cerrarse el 
crédito internacional. Los banqueros ale- 
manes por esos días, negaron un préstamo 
angustiosamente solicitado. La economía 
orientada desmesuradamente al gasto mili- 
tar coincidía con la baja en los precios de 
sus productos exportables. Una propues- 
ta, que resultó infructuosa, fue ofrecer en 
permuta a Inglaterra o al Japón, la Isla de 
Pascua, y así agregar un nuevo buque a la 
flota. 

El 10 de noviembre de 1901, el Con- 
greso argentino aprobó la implantación 
del servicio militar obligatorio, funda- 
mental para la conformación del Ejérci- 
to moderno. 

El 24 de diciembre, Nochebuena, fue el 
día crucial para ambas naciones: la guerra 
era ya un hecho. El Ministro de Chile había 
estado reunido con Roca; de la entrevista, 
a puerta cerrada, habían trascendido por 
su tono inusitado y por las expresiones del 
Presidente, que la situación era gravísima, 
y la guerra inminente. En aquellos instan- 
tes, el transporte Guardia Nacional, el más 
veloz, estaba con los fuegos encendidos en 
el puerto de la ciudad, tenía en manos de 
su comandante, en pliego cerrado, la or- 
den e instrucciones que desde Río Gallegos 
debían hacerse llegar para que el Batallón 
del Iro. de Infantería procediera a ocupar 
Punta Arenas. Despachado el oficial que 
aguardaba en el carruaje en la puerta, y zar- 
pado el buque, la guerra sería inevitable. 

Un hecho inesperado vino a cambiar las 
cosas. El Ministro chileno Concha 
Subercaseaux corrió a la Casa Rosada y 
sin querer irrumpió en el salón donde los 
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jefes militares argentinos observaban so- 
bre los mapas las operaciones propuestas. 
Después de un momento en que no pudo 
disimular la sorpresa, el Ministro manifes- 
tó: “j[...] Ya pueden ustedes enrollar sus 
mapas!» Inmediatamente pasó al despacho 
presidencial con la noticia que la cuestión 
quedaría definitivamente resuelta con la fir- 
ma de dos Actas y el retiro de efectivos de 
las áreas ocupadas. ¿Qué había ocurrido 
en Chile y qué en la Argentina durante esas 
últimas horas? El 24 de diciembre, el Mi- 
nistro de nuestro país en Chile, Epifanio 
Portela, hizo su visita de despedida a Germán 
Riesco. La guerra era inminente, y en ese 
instante el Presidente chileno se allanó a una 
solución: establecer por Actas el statu-quo 
de 1898. El presidente Roca también apor- 
tó lo suyo. Había demorado la orden de ata- 
que en la esperanza que se diera una solu- 
ción. Finalmente, los Pactos de Mayo se- 
llaron la paz entre ambas naciones. 

Las propias Fuerzas Armadas chilenas 
admitían que la victoria ya no era tan segu- 
ra como podría haber sido en otro tiempo. 
Desde el exterior entendían que en caso en 
que se hubiera producido el conflicto ar- 
mado las mayores posibilidades se inclina- 
ban a favor de la Argentina. Los propios 
chilenos admitieron la superioridad. Surgió 
claramente en un informe suministrado por 
el diputado Serrano Montaner ante la Cá- 
mara, el 11 de agosto de 1902. El reporte 
era impactante pues Montaner, que había 
prestado servicios en la armada chilena por 
treinta años retirándose con el grado de 
Capitán de Fragata, llegaba a las mismas 
conclusiones. Por su parte, el investigador 
estadounidense Doctor Georg von Rauch, 
halló en los Archivos del Foreign Office, 
un documento de trascendental importan- 
cia, que testimoniaba que Chile se encon- 
traba en una situación de evidente inferio- 
ridad en su flota con respecto a la Argenti- 

















Agosto 





па. Indudablemente en el pais trasandino 
lo sabian. Desde luego, estas opiniones eran 
en teoría, Chile había adquirido una formi- 
dable experiencia de guerra en el Pacífico 
y en la Revolución de 1891. La flota había 
hecho proezas. Lo mismo valía para los 
efectivos terrestres, una tropa subordina- 
da, valiente y conducida por jefes con gran 
profesionalidad. Pero la contrapartida es- 
taba dada porque la Argentina emergía ya 
con todas sus fuerzas, el clima era de eu- 
foria, imbuida de un positivismo pragmati- 
co, tenía una fe absoluta en su progreso 
indefinido en todos los planos y en la vic- 
toria. El conflicto armado no sería fácil para 
ninguno de los dos países. Las consecuen- 
cias hubieran sido dramáticas, y con un 
rencor perpetuo por varias generaciones. 

La paz llegó como un acto razonable 
que partió de los sectores más moderados 
de ambas dirigencias. Existe una abundan- 
te correspondencia del Plata al Pacífico y 
viceversa, que intercambiaron estos per- 
sonajes protagónicos, muchos de los cua- 
les estaban ligados por lazos de amistad y 
hasta de familias que habían llegado a 
emparentarse. 

Con el tiempo Chile revalorizó la 
Patagonia y entendió que había sido un gra- 
ve error desestimarla. Este pensamiento del 
Sur argentino como un territorio irredento 
se arraigó en el siglo XX y formó parte 
como concepto, de los contenidos de los 
textos de Geografía y de Historia, incluso 
de los dirigidos al ámbito escolar. 

Desde la contemporaneidad se elabora- 
ron nuevas y acertadas interpretaciones, lo 
que contribuyó a ubicar en su verdadera 
dimensión muchos de los juicios elabora- 
dos durante el diferendo sin base cierta y 
con propósito reivindicatorio. 

Aún hoy, todavía se difunde la creencia 
que hubo culpas en las respectivas clases 
dirigentes y que los evidentes desaciertos 
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generaron cercenamientos territoriales. En 
ambos paises se señalaron graves errores 
en la defensa de los propios intereses y se 
ponderó la actuación del contrario. Tal vez 
esta afirmación que sólo en algún sentido 
puede tener asidero, sea el pensamiento 
remanente de los sectores belicosos aun- 
que los moderados con el tiempo, también 
hicieron suya esta opinión. En la Argenti- 
na, en ciertos momentos, el juicio sobre la 
actuación de la dirigencia fue lapidario. Se 
reprochó haber entregado el Estrecho, una 
porción de la Patagonia y de Tierra del Fue- 
go. Trabajos contemporáneos a los acon- 
tecimientos y relativamente recientes, con- 
densan una sucesión de desaciertos. 

Ambas naciones quedaron sujetas a las 
decisiones que tomaron inicialmente y de- 
bieron asumir las consecuencias, Argenti- 
na por la Patagonia y Chile por los territo- 
rios incorporados en la Guerra del Pacifi- 
co y por la ocupación del Estrecho. Esta 
situación de naciones o comunidades que 
llegan al extremo de sus posibilidades fue 
descripta por el célebre catedrático inglés 
Arnold Toynbee en su obra monumental: 
Estudio de la Historia, y lo denominó tour 
de force, donde el más allá de lo logrado en 
situación extrema, generaba resultados de- 
crecientes. 

No fueron débiles nuestros gobernan- 
tes y negociadores —tampoco los de Chile-. 
Lograron su objetivo habiendo evaluado 
previamente la compleja situación, actua- 
ron con la máxima racionalidad. Toda ne- 
gociación implica deponer una parte de las 
pretensiones. Argentina tuvo que elegir en- 
tre el Pacífico o la Patagonia y se pronun- 
ció por esta última porque siempre enten- 
dió que le asistía desde antaño el derecho 
de incorporar esas tierras a la nación. Fi- 
nalmente privó la razón, aunque el recurso 
armado sirvió para resguardo del derecho, 
lo que a su vez garantizó un futuro de con- 
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versaciones, pero con la garantia, ya al 
principio del siglo XX, que el camino de la 
guerra habia quedado para ambas nacio- 
nes, definitivamente descartado. 

Un encendido sentimiento patridtico 
dominó en aquellos años, tanto en los mo- 
derados como en los belicosos. Fue el tiem- 
po en que argentinos y chilenos velaron sus 
armas al este y al oeste de la Cordillera. 
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Lo cierto es que la paz fue posible por- 
que entre otros factores, hubo en ambas 
naciones con un pasado y un futuro en 
muchos aspectos coincidente, dirigencias 
moderadas, que si bien no descuidaron el 
instrumento armado como factor último 
para la solución de los conflictos 
priorizaron la paz esgrimiendo sólidos ar- 
gumentos. 
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LA ESCUELA NAVALY SU ENTORNO URBANO. 
SUCINTO ENSAYO SOCIOLOGICO. 


Profesor Alejandro N. BERTOCCHI MORAN 


La historia edilicia montevideana es tan 
vasta como lo es su mismo casco urbano 
y corresponde plenamente con procesos de 
desarrollo, de ocupación y de organización 
de un espacio físico que, como en el caso 
puntual de la capital de la República, se tra- 
za desde su misma fundación, como cen- 
tro de dirección de la Banda Oriental. En 
este caso es evidente la macrocefalia de 
nuestro país pues la ciudad de San Felipe y 
Santiago constituye el punto de partida y 
de arribo radial de la virtual totalidad de sus 
sistemas de comunicación y por supuesto 
acumula una población acorde con su geo- 
grafía. 

Ante ello, en beneficio de este ensayo, 
se debe decir que el desarrollo de las ciu- 
dades y de su organización en general está 
ligado a lo que los sociólogos denominan 
como “sociabilizacion de la naturaleza” 
que es nada más que la adecuación del ser 
humano а sobrellevar su misma 
sobrevivencia, concentrando sus activida- 
des bajo el marco de las viviendas; la casa, 
término que deriva de la palabra latina 
“caja”. Un aspecto más de la relación hom- 
bre- tierra. 

La faz de este mundo global nos mues- 
tra cómo las grandes ciudades se han tej1- 
do en torno a diferentes estructuras 
edilicias, en ocasiones, construcciones que 
representaban tanto el poder del Estado 
como aquellas que se establecían libradas 
a las más diferentes actividades de la so- 
ciedad en su conjunto. Quizás, Roma con 
sus “siete colinas” suponga un ejemplo 
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acorde con estas digresiones pues el mon- 
te Palatino fue el reducto central de su cas- 
co urbano, donde se asentaron los mayo- 
res edificios de sus tiempos primeros, para 
luego culminar la obra construyendo la 
muralla que rodeo dichas colinas, propor- 
cionando la unidad material necesaria para 
consolidar la ciudad y por ende aglome- 
rando todas las funciones del poder politi- 
co y social. Por ello, por fuera de este gran 
cinturon de piedra los romanos no permi- 
tieron edificacion alguna mas alla de los li- 
mites del “campo de Marte” y todos los 
centros poblados del interior peninsular mas 
cercano fueron siempre reductos secun- 
darios con especificas funciones militares, 
de esparcimiento, y/o puntos de comuni- 
caciones о de aprovisionamiento. Tal como 
lo rubrica Max Weber: Roma supone una 
especie de “acumulacion sedentaria a todo 
nivel de los resortes de la vida social’. 
Pero, sin duda, aun en esta misma ac- 
tualidad, los numeros urbanos a escala ge- 
neral siguen los parametros clasicos que 
marca esta historia donde los asentamientos 
ciudadanos alcanzan mas del 90% de la 
población mundial. No en balde el siglo 
pasado vio cómo las ciudades crecieron más 
de un 200% en relación a sus pasados. 
De tal manera y entrando en este capí- 
tulo, surge lo que los sociólogos denomi- 
nan “cultura urbana” o “comportamiento 
urbano”, elementos que marcan una pauta 
metropolitana para la virtual totalidad del 
formato habitacional que se adjunta a la 
misma entidad de la organización de las 
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sociedades, junto al entendimiento de que 
existe una correlación entre las formas de 
organización resultante de estas. Esto ulti- 
mo se define con el término urbanismo en 
oposición al espacio exterior de los 
asentamientos humanos. Y bien se puede 
expresar que el dominio de la ciudad sobre 
el campo resulta total, cosa que posee sus 
consecuencias en todos los terrenos 
imaginables. 

En el exclusivo caso de la metrópoli 
montevideana, esta alcanza, como ya se- 
ñalamos, una acentuada característica que 
la arrima a una verdadera megalópolis, a 
la altura social, cultural y/o económica del 
resto de sus congéneres del extranjero. Por 
ejemplo Montevideo concentra más del 
75% de las industrias del país. Y esto debe 
tenerse en cuenta dado que lo está 
avalando esa misma proyección urbana que 
posee su dilatado entorno extra departa- 
mental con sus prolongadas “ciudades 
dormitorio”, totalmente conexas a su cas- 
co edilicio. 

En esta línea interpretativa tenemos que 
la historia de los barrios de Montevideo 
posee innumerables plumas y las mismas 
van destacando el paso a paso de su ex- 
pansión sobre su geografía, superando ya 
sobre mediados del siglo XIX su Ejido y 
luego sus Propios. De las 160 casas que 
sobre la Ciudad Vieja sobresalían en 1760 a 
las casi medio millón de hoy día, hay un 
prolongado trecho que va pautando el de- 
venir de una urbe que tuvo una expansión 
sostenida, aun a despecho de los mismos 
valores de la tasa demográfica uruguaya, 
la más baja del continente. Es que Monte- 
video explanó su planta urbana sobre un 
espacio casi infinito, privilegiando las ca- 
sas- habitación de construcción horizon- 
tal por sobre el verticalismo, hasta ya bien 
entrado el pasado siglo cuando la vorágine 
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constructora transformó barrios enteros, 
como el Centro o Pocitos, derivándolos a 
las alturas. 

En este caso la misma funcionalidad de 
la sociedad fue definiendo estos barrios en 
una suerte de heterogénea clasificación, 
aunque con criterios de uso bien definidos, 
etapa tras etapa, en forma significativa y 
muchas veces en torno a edificios 
referenciales. Ejemplo lo es el mismo Pala- 
cio Legislativo, punto de la urbe que con- 
centra una característica propia, mostran- 
do a dicha notable construcción sobre una 
altura visible desde el mismo centro de di- 
rección de la ciudad. 

Pero la urbe debía acompasarse con el 
devenir de los tiempos y articularse en for- 
ma progresiva con las modificaciones cul- 
turales y generacionales resultantes que iban 
a segregar el espacio de acuerdo a las nue- 
vas modalidades de vida. Montevideo ya 
no se proyectaría mucho más al Norte, sino 
hacia otros puntos cardinales aprovechan- 
do sus considerables espacios. Y en este 
ítem la crónica nos va mostrando cómo la 
costa Este montevideana se fue lentamente 
poblando a medida que las pautas de cos- 
tumbres de sus habitantes fueron cambian- 
do. En efecto, durante los mediados del si- 
glo XIX y principios de la centuria siguien- 
te los montevideanos concentraron sus 
actividades recreativas estivales en las pla- 
yas del norte de la bahía, siendo el balnea- 
rio de Capurro, el punto referencial. En ese 
caso los barrios cercanos, como Prado, 
Athaualpa o Bella Vista, mostraban su faz 
netamente residencial y sus construccio- 
nes conformaban un área donde predomi- 
naba el verde y las casas de gran aparien- 
cla; en suma, un sector urbano localizado 
para el usufructo de un modelo de vida 
centrado en el día a día de los estamentos 
sociales más elevados de la ciudad. Empe- 
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ro, significativamente, esto iba а mudar еп 
forma acelerada por imperio de esos cam- 
bios de comportamientos que mostraban 
como las gentes iban asumiendo la impor- 
tancia que en sus calidades de vida tenian 
las bondades de la costa y sus playas. Y 
este fenómeno irresistible, constituye en si 
mismo uno de los hechos más importantes 
de la existencia del país, que se daba de 
consuno con sucesos y experiencias simi- 
lares que se vivían en Europa y América 
del Norte. 

A inicios del pasado siglo Montevideo 
comenzó a entender que buena parte de su 
futuro se hallaba en sus terrenos costeros, 
bien por fuera de todos los proyectos y los 
trazados urbanos que se habían librado hasta 
el momento desde las más tempranas épo- 
cas. Comenzaba, así, el boom constructi- 
vo de un espacio hasta el momento total- 
mente desolado pues desde Playa Honda, 
donde únicamente se erigía el Molino de 
Pérez, hasta la Playa de los Ingleses, pa- 
sando por la Verde, La Mulata y Carrasco, 
solo se hallaban extensos medanos de are- 
na en el marco de una intrincada geogra- 
fía, que mostraba un terreno de muy difícil 
acceso, donde no faltaban los pantanales y 
el cerrado monte criollo. En este caso, la 
playa Malvín y su escasa edificación, a esa 
altura del siglo XX, era el “non plus ultra” 
de la urbe montevideana. 

Por ende, en apenas dos décadas la ciu- 
dad arribó hacia el Este, al mismo arroyo 
Carrasco donde finalizaba el departamento 
y lo hizo en ancas de determinados proce- 
dimientos constructivos donde el Estado 
debió ceder a los particulares la virtual to- 
talidad de los emprendimientos que se de- 
sarrollaron a lo largo de este gran períme- 
tro acotado por la costa platense, el arroyo 
Malvín, el Camino Carrasco y el arroyo del 
mismo nombre. 
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En 1912 el gobierno departamental es- 
tableció que la rambla, en ese momento solo 
construida hasta Malvin, alcanzara como 
meta el arroyo Carrasco. Es el inicio del 
“Montevideo veraniego”, según lo deno- 
minaba el turista argentino y algún histo- 
riador urbano. Y es en esa década y la si- 
guiente donde virtualmente se descubren 
las bondades de esa área de la costa y se 
comienza a estructurar los barrios de Pun- 
ta Gorda y Carrasco en el medio de gran- 
des dificultades para el obraje. Para llegar 
hasta esa zona era necesario tomar el Ca- 
mino Carrasco y luego cruzar hasta el pa- 
raje, luchando con médanos y bañados. 
En 1921 ya surge la mole del Hotel Carrasco 
y en sus alrededores se teje una serie de 
amanzanamientos similar a la de algunos 
sitios urbanos de la Europa mediterránea. 
Y todo se sigue extendiendo hacia levante 
ya que el año anterior el presidente Baltasar 
Brum había autorizado a la llamada Asis- 
tencia Pública Nacional a adquirir un pre- 
dio de más de 10 hectáreas sobre la rambla 
y a unas diez cuadras al Este del Hotel 
Carrasco para destinarlo a “Hospital Ma- 
rítimo”, similar al que desde 1912 funcio- 
naba еп el barrio de Malvin. 

Las obras del referido nosocomio, que 
фа a ser destinado para el tratamiento de 
enfermedades infecto-contagiosas, se 1n1- 
ciaron a finales de este año de 1921 y con- 
tinuaron en los siguientes meses en forma 
entrecortada. En 1929 aún restaba inaugu- 
rar algún sector del hospital que ya conta- 
ba con sus pacientes, en su mayoría niños 
y adolescentes. Al proyecto original se le 
habían hecho cambios notorios, constru- 
yéndose una piscina de regulares dimen- 
siones y un patio cubierto, entre otras re- 
facciones. Empero, en 1935, el ya funda- 
do Ministerio de Salud Pública enajenó al 
inmueble pasando este a dominio del Mu- 
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La Escuela Naval y su entorno urbano. Sucinto ensayo sociológico. 


nicipio montevideano. El edificio seria 
transformado en un gran hotel con todos 
sus aditamentos propios al de un balneario: 
profusion de piezas, aunque algunas sin sus 
respectivos baños privados, salones, bares 
y hasta una boite. Al año ya todo funciona- 
ba y parecía que el futuro del “Hotel 
Miramar” transcurriría en ese destino pero 
ya a mediados de la década siguiente sur- 
gen algunos problemas de marketing y otras 
yerbas, por lo que a principios del año de 
1953 se cierran sus puertas. El Municipio 
devolvía el edificio a Salud Pública. 

Así, al poco tiempo se instaló la Escue- 
la de Nurses “Dr. Carlos Nery”, sumándo- 
se el Laboratorio de Higiene Pública al re- 
ferido complejo, conformando un centro 
de enseñanza y estudio que tuvo una prolí- 
fica existencia hasta que por determinados 
factores que hacían a su lejanía del centro 
de la urbe, en 1967, los Ministerios de De- 
fensa Nacional y de Salud Pública 
intercambiaron la vieja sede de la Escuela 
Naval, sita en la calle Sarandí 122-que fun- 
cionaba desde 1916 como Та!- por el ex Hotel 
Miramar, pasando la escuela de nurses y el 
laboratorio a la Ciudad Vieja. 

Es así que el 14 de Febrero de 1968 se 
instala, en la novel instalación de la Escuela 
Naval, el viejo mástil señalero que oficiaba 
de tal en la anterior sede, izándose por vez 
primera la bandera nacional. Comenzaba 
otra etapa en la vida de un edificio que ya 
tenía toda una historia aparte. 

En el transcurso de estos más de 40 
años el perímetro de la ESNAL ha visto ш- 
numerables cambios de su anterior estruc- 
tura, adecuando dichos espacios a un uso 
acorde con sus funciones específicas. En 
la actualidad se comparte esta gran área con 
la Escuela de Guerra Naval y el Complejo 
Deportivo Naval, ambos de flamante cons- 
trucción. Por lo tanto el movimiento diario 
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de sus diversas actividades constituye en 
51 mismo un notorio centro social de signi- 
ficativo valor. 

Por ello las caracteristicas inherentes a 
la zona barrial donde se enclava la ESNAL, 
de marcada tendencia al usufructo de la alta 
burguesia, se ve mitigada por la presencia 
de una institución militar que aporta una 
visión notoriamente diferencial a su entor- 
no, generando un enfoque asincrónico a esta 
zona residencial de la ciudad habitada, ade- 
más, por buena parte del staff diplomático 
extranjero. Este equilibrio se pauta en la 
misma cotidianeidad que muestra su fun- 
cionamiento formal y las relaciones que de 
estas surge en su entorno, dando un toque 
de vida diferencial, de gran movilidad, que 
no se encapsula entre sus paredes. Al con- 
trario, se compatibiliza perfectamente, pues 
enriquece aún mas un casco urbano que 
fue creado lejos del mundanal ruido de la 
urbe. Además, el crecimiento sostenido que 
posee las zonas conexas a la ESNAL, con 
la cercana presencia de mega supermerca- 
dos y diferentes complejos habitacionales, 
sumados a la Turisferia y al sustancial me- 
joramiento de las vías de comunicación y 
transporte urbano-hoy con más de una de- 
cena de líneas que pasan por la rambla y 
avenida Italia- tienen en la escuela un cen- 
tro de importancia material que correspon- 
de en plenitud a los procesos de fluido de- 
sarrollo social que, a escala global, se vi- 
ven en la actualidad. Inclusive, el primer 
gran edificio estatal que puede observar el 
visitante extranjero apenas traspone el puen- 
te de la calle Barradas, es la misma ESNAL, 
una visión acorde, cuanto sugestiva, fren- 
te al marco de las aguas platenses. 

Entonces: la Escuela Naval; ¿ha pautado 
el comportamiento urbano de su entorno? 

Sencillamente, creemos que ello se ha 
dado, quizás en mayor grado, o en forma 
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similar а otros procesos conformados рог 
determinados edificios decimonónicos de 
este heterogéneo Montevideo. Y si en es- 
tos tiempos posmodernos, donde por una 
lógica de peso las encuestas se hallan de 
moda, alguien se lance a la empresa de in- 
terrogar, cara a cara, a los habitantes de 
Carrasco poniendo en juego la posibilidad 
de su mudanza, seguramente la respuesta 
sería rotunda: la ESNAL ya forma parte del 
microclima de la estructura de un barrio 
que mira al Río de la Plata, toda una armo- 
поза articulación estética que, como vi- 
mos, cumple con los más diversos roles 
de servicio a la sociedad. 
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Geopolitica 


NOSTALGIA DE LA OTAN 


George FRIEDMAN 


Nacio en Budapest (Hungria) en 1949. Es un autor y 
cientista politico norteamericano. En 1996 fundó 
“STRATFOR” (Strategy Forum), siendo Director Ejecutivo 
(CEO), Jefe de inteligencia y Supervisor financiero de la 
citada corporacion privada de inteligencia. 
De padres sobrevivientes del holocausto. Su familia emigro 
de Hungría cuando era niño para escapar del régimen 
comunista, alojándose primero en un campo de refugiados 
en Austria, trasladándose luego a los EEUU. 

Allí asistió a la enseñanza pública en Nueva York y, muy joven, comenzó a 
desempeñarse como diseñador de juegos de guerra para computadora. 
Recibió un B.A. en el “City College” de Nueva York, donde continuó estudiando 
ciencia política y obtuvo un Ph.D. en “gobierno” en la Universidad de Cornell. 
Antes de pasar al sector privado, Friedman pasó casi 20 años en la academia, 
dictando clases de Ciencia Política en el “Dickinson College”. Durante este 
periodo, también asesoró a multiples autoridades y agencias de gobierno, así 
como instituciones privadas en temas de seguridad y defensa nacional. 
Friedman incursionó en la filosofía política con su trabajo inicial enfocado al 
marxismo, así como al conflicto internacional, incluyendo el examen de las 
relaciones US — URSS desde una perspectiva militar. Luego del colapso de la 
URSS, estudió la potencialidad de un conflicto EEUU — Japón, siendo co- 
autor de “La próxima guerra con Japón” en 1991. Es también autor y co- 
autor de libros examinando tópicos tan diversos como la “Escuela de Frank- 
furt”. Además es autor de varios libros incluyendo “Los próximos 100 años”, 
“La próxima década”, “La guerra secreta de EEUU”, ”El límite de la 
Inteligencia” y “El futuro de la guerra”. 





El siguiente trabajo fue publicado en 
“Strategy Forum” (www.stratfor.com), si- 
tio del cual el Sr. Friedman es fundador y 
Presidente. 

Al igual que en ediciones anteriores, lo 
compartimos en razón de considerar que 
la metodología de análisis y el contenido 
conceptual del artículo serán de interés de 
nuestros lectores. 


Hace algunos años, escribí una serie de 
artículos con motivo de un viaje a Europa. 
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Tenia dos intenciones: que reflejaran situa- 
ciones personales y que fueran mas allá de 
los eventos recientes o las consideraciones 
abstractas de la geopolítica. Esta semana 
comienzo otro viaje que me llevará de Por- 
tugal a Singapur y se me ocurrió intentar 
escribir nuevamente para reflejar la impor- 
tancia de mis viajes. 

Mientras me preparo para partir, me 
acerco a una pregunta central en relación 
al vínculo EEUU - Europa, o lo que queda 
de él. 
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Habiendo estado en Europa en una еро- 
ca en que esa relación lo era todo para 
ambas partes, y para el mundo, este viaje a 
emprender me forzó a pensar acerca de la 
OTAN. Me han pedido varias veces que dé 


ría todo era llamado la “brecha” de Fulda 
(the Fulda gap), un área en el centro de 
Alemania , sin demasiadas colinas, donde 
un ataque rápido podría tomar Frankfurt y 
también atacar al corazón de las fuerzas 








discursos acerca de las relaciones entre 
Norteamérica y Europa durante este viaje 
que se acerca. Es difícil saber por dónde 
empezar. El pasado estaba construido alre- 
dedor de la OTAN, así que pensar acerca 
del pasado de la OTAN podría ayudarme a 
poner las cosas en perspectiva. 

A nivel personal, mi relación con Euro- 
pa siempre pasa por el lente de la OTAN. 
Nacido en Hungría, recuerdo a mis padres 
sentados en la cocina en 1956, cuando los 
soviéticos llegaron a reprimir la revolución. 
La misma noche de la boda de mi hermana 
en Nueva York, escuchamos un informe 
en la radio acerca de tanques soviéticos que 
atacaban una calle a solo una cuadra de 
donde vivíamos en Budapest. Yo tenía sie- 
te años en ese momento. El tema de con- 
versación pasó a ser los norteamericanos 
y la OTAN y lo que harían. La OTAN fue 
el redentor que decepciona, no porque no 
pueda actuar, sino porque no está dispues- 
to. La fe subyacente de mi familia en el 
poder de las alianzas norteamericanas ha- 
bia sido forjada en la 2° Guerra Mundial y 
no podía ser abatida. La OTAN fue la es- 
pada de Gideon, aunque a veces con fallas 
en el enfoque y la claridad. 

Yo tuve también una relación más per- 
sonal con la OTAN. En la década de 1970 
yo tenía un rol vergonzosamente insignifi- 
cante desarrollando los primeros juegos de 
guerra computarizados. La intención de los 
juegos era evaluar estrategias en el frente 
central de la OTAN: Alemania. En esa épo- 
ca, la línea que dividía Alemania era la línea 
divisoria del planeta. 51 el mundo fuera a 
terminar en un holocausto nuclear, sería allí. 
El lugar donde la gente creía que comenza- 
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estadounidenses. Los alemanes hablan de 
una “alarma” en el Rhin. Para mi genera- 
ción, o por lo menos aquellos millones que 
servían en los ejércitos de la OTAN, se tra- 
taba de Fulda. 

En el curso de la tarea de diseñar jue- 
gos de guerra, pasé algún tiempo en el Cen- 
tro Técnico SHAPE en La Haya. SHAPE 
quiere decir Supreme Headquarters Allied 
Powers Europe (Supremo Cuartel General 
de los Fuerzas Aliadas de Europa). El nom- 
bre en sí es un recordatorio de los oríge- 
nes de la OTAN, en plena 2* Guerra Mun- 
dial y la alianza que derrotó a los alemanes. 
Era comandado por SACEUR -Supreme 
Allied Commander Europe (Comandante 
Aliado Supremo de Europa)- que siempre 
era un norteamericano. Con el tiempo, el 
nombre se volvió cada vez más demodé, al 
tiempo que SACEUR dejaba de ser sinoni- 
mo del General de EEUU Dwight 
Eisenhower y comenzaba a ser sinónimo 
del presidente de una junta religiosa displi- 
cente, donde la gente se hacía presente más 
а la hora del brindis que a la de tomar deci- 
siones. 

Para mí, en la década de 1970, SHAPE 
y SACEUR eran siglas que recordaban al 
Dia-D y que estaban formadas alrededor 
de la palabra “supremo”. Yo era joven y 
estaba impresionado, con cierto sentido 
de estar viviendo algo histórico y orgullo 
de participar en ello. El por qué de mi 
orgullo de participar en lo que podría lle- 
var a una catástrofe total para la humani- 
dad parece raro en retrospectiva, pero hay 
poco de nuestras vidas que no parezca 
raro en retrospectiva. Sin embargo, yo 
estaba orgulloso de tener la oportunidad 
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de ir al edificio designado como el centro 
técnico de SHAPE. Me sentia en el cen- 
tro de la Historia. La Historia, por supues- 
to, ез enganosa. 


JUEGOS Y REALIDAD 


Nunca tuve claro qué era lo que aque- 
Пов que estaban por encima de nosotros (а 
quienes llamábamos “EBR”, echelons 
beyond reality — niveles organicos mas alla 
de la realidad - ) hacian con los juegos que 
se desarrollaban y jugaban, о con sus ге- 
sultados, pero creo que aprendi mucho 
acerca de la guerra que se iba a librar. Lo 
que acortó mi carrera como un técnico en 
el tema fue mi creciente noción de lo trivial 
de aquello que estábamos haciendo y de 
que la inteligencia a partir de la cual desa- 
rrollábamos los juegos era intrínsecamente 
deficiente. Además, no todos los coman- 
dantes estaban demasiado interesados en 
lo que estábamos haciendo. Y también el 
hecho de que yo estaba disfrutando y an- 
siaba realmente una guerra que pudiera pro- 
bar nuestras teorías. Cuando los símbolos 
en un mapa representan seres humanos y 
su pérdida no significa nada para t1, es hora 
de irse. 

Los juegos de guerra no eran el proble- 
ma; hechos apropiadamente, como espero 
que lo sea a esta altura, pueden ayudar a la 
victoria y salvar vidas. Pero en ese mo- 
mento, conociendo a los hombres (las 
mujeres vinieron más tarde) que irían a lu- 
char en Fulda, sentía que me habían dado 
un trabajo frívolo. Sin embargo, hubo una 
cosa que obtuve de ese empleo: tuve con- 
tacto militares de todos los ejércitos que 
podrían haber ido a luchar. Tenía una pro- 
funda sensación de que no eran sólo mis 
colegas, sino también mis camaradas. A 
algunos no les gustaban los norteamerica- 
nos, y a otros no les gustaba yo, pero esto 
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no es diferente a lo que sucede en cual- 
quier otra organización. Estábamos miran- 
do hacia el futuro con nuestros destinos 
unidos. 


LAS VISIONES DE EEUU 
Y LA URSS ACERCA DE LA OTAN 


Estados Unidos creía que la conquista 
soviética de Europa Occidental integraría 
los recursos soviéticos con la tecnología 
europea. Este mismo miedo llevó a los nor- 
teamericanos y europeos a luchar con Ale- 
mania en dos guerras desde dos perspecti- 
vas muy distintas. Para mis colegas euro- 
peos, significaba la devastación de sus paí- 
ses, incluso si la OTAN ganaba la guerra. 
Los holandeses, por ejemplo, habían vivi- 
do bajo ocupación e incluso preferían la 
devastación por encima de la rendición. 
Para mí era un ejercicio abstracto, tanto en 
la rara matemática de los juegos de guerra 
como en las más distantes consecuencias 
de una derrota para mi país. Al mismo tiem- 
po, había un sentido de urgencia comparti- 
do que formaba los cimientos de nuestra 
relación: la guerra puede llegar en cualquier 
momento. Debemos considerar cualquier 
movimiento posible de los soviéticos, y 
debemos proponer soluciones. 

A los norteamericanos siempre los ator- 
mentó Pearl Harbor. Es por esto que el 11 
de setiembre fue un golpe tan fuerte. El 
recuerdo histórico del ataque que apareció 
de la nada siempre estuvo cerca. La doc- 
trina decía que tendríamos una adverten- 
cia de 30 días ante un ataque soviético. Yo 
no tenía idea de dónde venía esta doctrina 
y sospechaba que venía del hecho de que 
necesitábamos una advertencia de 30 días 
para prepararnos. Los europeos no temían 
un ataque inesperado; más que eso, temían 
el ataque esperado para el cual no se ha- 
bían preparado. La 2* Guerra Mundial los 
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atormentaba de una manera diferente. Los 
obsesionaba el hecho de que supieron lo 
que venia y no se habian preparado. Los 
norteamericanos y los europeos estaban 
unidos por la paranoia, pero sus paranoias 
diferian. Para los norteamericanos, perma- 
necer por fuera de las alianzas y no actuar 
lo suficientemente rápido fue lo que causó 
la guerra. EEUU estaba comprometido a 
nunca repetir ese error. La OTAN fue una 
de muchas alianzas. Los americanos aman 
las alianzas. 

Es interesante identificar hoy aquello a 
lo que le temían los soviéticos. Cuando lle- 
gó la 2* Guerra Mundial, no tenían aliados. 
Su único aliado, Alemania, fue el que los trai- 
cionó. Los soviéticos fueron tomados por 
sorpresa y lucharon solos hasta que los 
americanos y británicos eligieron ayudarlos. 
Los soviéticos habían hecho una diploma- 
cia compleja con alianzas tradicionales y, 
cuando eso falló, la Unión Soviética se com- 
prometió a nunca más depender de otros. 
Tenía el Pacto de Varsovia porque Occiden- 
te tenía la OTAN, pero no dependía de sus 
aliados. Los norteamericanos se lanzaban a 
las alianzas como si una alianza solucionara 
todos los problemas. Los soviéticos, sin 
embargo, actuaban como si los aliados fue- 
ran la cosa más peligrosa. 

Al final, en retrospectiva, la guerra era 
mucho menos probable de lo que sentía- 
mos. Occidente no iba a invadir Oriente. 
En la defensiva, los soviéticos hubieran 
aniquilado nuestra fuerza mucho menor. Y, 
la verdad sea dicha, nadie tenía el menor 
interés en conquistar Europa Oriental o la 
Unión Soviética. 

En cuanto a los soviéticos, en el papel 
eran una fuerza arrolladora, pero el papel 
no es un buen lugar desde el cual pensar 
acerca de la guerra. Los soviéticos no que- 
rían un intercambio nuclear y en su opi- 
nión EEUU ansiaba tener uno. Sabían que 
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51 зе movian hacia occidente habria un 1п- 
tercambio. Ademas, aparentemente, los 
soviéticos tendrían un gran problema ш- 
tentando abastecer de combustible a sus 
tanques a medida que se desplazaban hacia 
el occidente. Tenian un plan para colocar 
tuberías de plástico desde sus depósitos de 
combustible y estirarlas a medida que avan- 
zaban sus tanques. El problema era que sus 
tuberías nunca funcionaron demasiado bien, 
y sus depósitos de combustible eran el ob- 
jetivo principal de los ataques aéreos de la 
OTAN, posiblemente el día antes de que la 
guerra comenzara oficialmente. 

Todo esto es el pasado y yo lo recuerdo 
con una mezcla de orgullo (no por lo que 
hice, que fue poco, sino simplemente por 
estar ahí) y disgusto por lo poco que en- 
tendíamos al enemigo. Ambas partes esta- 
ban listas para la guerra. Ambas partes es- 
taban esperando acciones que la otra no 
tenía intenciones de comenzar. Pero todos 
los planes que creamos fueron, al final, irre- 
levantes. La única manera de ganar el jue- 
go, como dice la película Juegos de Gue- 
rra, era no jugarlo. No sorprende que los 
líderes (Eisenhower y Krushchev, Nixon y 
Brezhnev, Reagan y Gorbachov) lo supie- 
ran mejor que los expertos. Siempre me 
pareció la gran fortuna del mundo que las 
dos grandes potencias fueran Estados Uni- 
dos y la Unión Soviética, quienes, en re- 
trospectiva, manejaron la Guerra Fría con 
meticuloso cuidado. Imagínese a los diplo- 
máticos europeos de 1914 o 1938 equipa- 
dos con armas nucleares. Es fácil creer que 
no hubieran sido tan cautelosos. 











ELLEGADO Y ELDESORDEN 
DE LA OTAN 


Lo que la OTAN proveyó fue invalorable 


y el derivado inesperado de todo ello, fue 
una camaradería y unidad de propósitos a 
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ambos lados del Atlantico Norte. Incluso 
Francia, que se retiró del comando militar 
de la OTAN bajo el gobierno de Charles de 
Gaulle, siguió siendo parte de ella de mane- 
ra no oficial. Había poca duda de que si el 
enemigo actuaba, Francia estaría allí, dis- 
cutiendo sobre quién comandaría, pero lu- 
chando tan duro como lo había hecho la 
Resistencia antes del Día-D. Pero a través 
de la OTAN, pude conocer alemanes ,en 
una época en que conocer alemanes no era 
fácil para mí por lo que mi familia atravesó 
durante la guerra. Еш forzado a perder los 
prejuicios que tenía acerca de Alemania. 

Tuve un hijo en 1976. Cuando fui a 
Europa, conocí a un italiano y nos hicimos 
amigos. Hablábamos mucho sobre qué le 
diríamos a nuestras familias que hicieran si 
el enemigo atacaba. La conversación, tan 
extraña y tal vez patológica, nos unió. No 
era guerra, no era paz, pero era un lugar en 
la mente donde la preparación para la gue- 
rra y la ansiedad que ello generaba, crea- 
ban extrañas formas tales como planes para 
el movimiento de niños para evitar un ho- 
locausto nuclear. 

La OTAN, mucho más que las Nacio- 
nes Unidas o el Programa Fulbright, per- 
mitía que los norteamericanos y europeos 
comunes se conocieran y entendieran que, 
con destinos unidos, eran camaradas de 
armas. Después de la 2* Guerra Mundial, 
esa fue una lección profunda. Millones de 
reclutas lo experimentaron y llevaron sus 
aprendizajes a casa. 

El fin de la Guerra Fría no es una gran 
pérdida, aunque mi juventud se fue con ella. 
La pérdida de la unidad de propósito que la 
Guerra Fría le dio a Europa Occidental y a 
los Estados Unidos, sí es de enormes con- 
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fragmentarse cuando perdió a su enemigo. 
La pasión de una misión le daba sentido a 
la OTAN, y la pasión se había extinguido. 
La alianza continuó fragmentándose cuan- 
do EEUU decidió invadir Irak por segunda 
vez. La gran mayoría de los países de la 
OTAN apoyaba la invasión, un hecho olvi- 
dado, pero Francia y Alemania, no. Esto 
dañó las relaciones de EEUU con Europa, 
particularmente con Francia, quien tiene una 
manera de molestar a EEUU al tiempo de 
parecer inconsciente de ello. Pero el ma- 
yor daño fue dentro de Europa: la división 
entre los que querían mantener una rela- 
ción estrecha con EEUU, incluso si pensa- 
ban que la Guerra de Irak era una mala idea, 
y aquellos que querian que Europa tuviera 
su propia voz, por separado de los norte- 
americanos. 

El contagio de la crisis financiera de 
2008 no dividió а los norteamericanos y 
europeos tanto como dividió a Europa. La 
relación entre países europeos, no tanto 
entre los líderes como entre los pueblos, 
se ha vuelto venenosa. Algo terrible le ha 
ocurrido a Europa, cada país le echa la culpa 
a otro. Hay tantos países culpando a Ale- 
mania por la crisis como los que Alemania 
está culpando por ella. 

No puede haber una alianza 
transatlántica cuando uno de los lados está 
en profundo desacuerdo consigo mismo 
acerca de tantas cosas y el otro lado no 
tiene ningún deseo de ser metido en la dis- 
puta. Ni tampoco puede haber una alianza 
militar allí donde no hay comprensión de la 
misión, el enemigo o las obligaciones. La 
OTAN fue exitosa durante la Guerra Fría 
porque el enemigo era claro, había consenso 
acerca de qué hacer en cada circunstancia 











secuencias. Por un tiempo, después de 
1991, ambas partes siguieron como з1 la 
alianza pudiera existir incluso sin un ene- 
migo. Sin embargo, la OTAN comenzó a 
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en particular у la participacion estaba dada. 
Una alianza que no conoce su misión, по 
tiene planes significativos para los proble- 
mas que enfrenta y presenta las dificulta- 
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des de participación y coordinación 
constatables, por ejemplo, en Libia y Май, 
no puede considerarse una alianza. Los 
Comités se reúnen y los Estados Mayores 
de los Ministerios de Defensa se preparan 
para conferencias: todas las delicadezas de 
una alianza se mantienen. SACEUR sigue 
siendo un estadounidense, el Comité de 
Ciencia y Tecnología produce informes, 
pero al final, lo común del propósito ya no 
está. 

Mis colegas europeos y yo éramos jó- 
venes, serios y dedicados. Todas estas co- 
sas eran peligrosas porque careciamos de 
perspectiva histórica (como también mu- 
chos de nuestros mayores). Lo que com- 
partíamos, sin embargo, era invalorable: un 
momento en la historia, posiblemente el úl- 
timo, en que Occidente se paraba hombro 
con hombro en defensa de la democracia 
liberal y en contra de la tiranía. Más aún, 
recuerdo a los soviéticos y luego pienso en 
Al Qaeda y extraño a los soviéticos. Los 
comprendía de una manera en que nunca 
podré comprender a Al Qaeda. 

Así que me pedirán que hable acerca de 
las relaciones EEUU-Europa. Tendré que 
decirles a los europeos dos cosas. La pri- 
mera es que no hay ninguna relación nor- 
teamericana con Europa porque Europa ya 
no es una idea, sino un continente hecho 
de Estados con diversos intereses. Hay re- 








laciones EEUU-Francia, relaciones EEUU- 
Rusia, etc. La segunda cosa que les diré es 
que no puede haber confederación sin una 
política exterior y de defensa en común. 
Se pueden tener diferentes tasas de impues- 
tos, pero si cuando uno va a la guerra no 
todos van, sólo se trata de naciones co- 
operando en la medida que les conviene. 

Recuerdo la camaradería de los jóve- 
nes soldados estadounidenses y europeos 
y la solidaridad de los equipos de planifica- 
ción. Este fue el elemento que mantuvo 
unida a Europa. No fueron sólo los coman- 
dantes y políticos, sino los hombres que 
tendrían que darse mutua cobertura quie- 
nes crearon los cimientos de la solidaridad 
de la OTAN. Mis recuerdos están sin duda 
teñidos por los sentimientos, pero no creo 
haber sido injusto en mis conceptos. La 
OTAN unió a Europa porque convirtió a 
las naciones en camaradas. Estaban listos 
para enfrentar juntos al Armagedón. Sin la 
solidaridad de la OTAN, Europa tiene difi- 
cultad en resolver una política de impues- 
tos. Al final, cuando la OTAN cayó en des- 
uso, Europa perdió más de lo que imaginó. 

No sé si la OTAN pueda existir sin una 
Guerra Fría. Probablemente по. Lo 190, ido 
está. Pero sé que mi nostalgia de Europa 
no es solo de mi juventud: es de una época 
en que la civilización occidental estaba uni- 
da. Dudo que volvamos a ver eso. 
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HISTORIAS DE SUBMARINOS HUNDIDOS 


Actualmente, ocho submarinos nuclea- 
res se encuentran en el fondo de nuestros 
mares: dos de la armada de los Estados 
Unidos, cuatro de la armada soviética y dos 
de la armada rusa. Todos ellos se hundieron 
a causa de diversos accidentes salvo el K- 
27, que fue hundido en el Mar de Kara 
cuando la reparacion del mismo fue consi- 
derada imposible y el desmantelamiento 
demasiado costoso. De algunos se ha con- 
seguido recuperar parte, pero mucho mate- 
rial nuclear quedo en las profundidades. 


1. Thresher (SSN 593) 


El submarino norteamericano Thresher 
fue botado el 9 de julio de 1960 y contaba 
con propulsión nuclear. Tras realizar las 
pruebas de mar correspondientes, se so- 
metió a una reparación y a finales de 1963 
zarpó con la misión de que sus prestacio- 
nes fuesen verificadas. Tenía una eslora de 
85 metros, una manga de 9,8 metros y un 
desplazamiento de 3.420 toneladas inmer- 
so. Constaba de un reactor nuclear SSW y 
dos turbinas de vapor. 


www.sectormaritimo.com 


Acompanado del buque de rescate 
Skylark, el submarino comunicó que se 
sumergia hasta la profundidad de pruebas. 
Esta era de 400 metros, dato que sabemos 
en la actualidad pero que en su momento 
era dato secreto. 

Durante los próximos minutos, el sub- 
marino fue comunicando las profundida- 
des que iba alcanzando hasta que, tras unas 
escuchas por radio que parecian comuni- 
car que las cosas по iban bien, dejó de 
transmitir. La ultima supuesta escucha que 
se recibió fue minutos después donde е! 
oficial encargado dijo haber oído “inmer- 
sión de prueba”, luego el silbido y el desga- 
rro del metal. 

En informe de la comisión se dijo que 
es posible que existiese un defecto en una 
conducción de agua de mar del Thresher 
en la sala de máquinas, que en esas pro- 
fundidades y debido a la presión, originó 
una violenta entrada de agua que puso fue- 
ra de servicio los circuitos eléctricos y pro- 
vocó que el submarino detuviese su mar- 
cha y empezase a hundirse. En el acciden- 
te perdieron la vida 129 hombres 
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2. Scorpion (SSN 589) 


El submarino nuclear Scorpion de la cla- 
se Skipjack perteneció a la Marina de Esta- 
dos Unidos. Fue botado en 1959 y se de- 
claró perdido el 22 de mayo de 1968 tras 
su hundimiento. Tenía una eslora de 76,8 
metros, una manga de 9,7 metros y un des- 
plazamiento en inmersión de 3.600 tonela- 
das. Como sistema de propulsión tenía un 
reactor nuclear SSW, 2 turbinas 
Westinghouse y una hélice. 

A finales de 1967, el Scorpion partió de 
Virginia en un despliegue por el Mediterrá- 
neo. Durante la travesía sufrió varias ave- 
rías mecánicas en los sistemas de refrige- 
ración y un incendio de origen eléctrico. 

En una de sus emersiones, dos de los 
tripulantes dejaron el submarino en la base 
naval de Rota por diversos problemas y éste 
siguió su camino para observar las activi- 
dades navales soviéticas antes de volver a 
Virginia. Por causas inusuales, el submari- 
no intentó comunicarse con Rota por radio 
aunque sólo pudo ponerse en contacto con 
Grecia, que recibió mensajes del Scorpion. 
Seis días más tarde, desde Virginia se in- 
formó que el submarino nunca regresó. 

Las consecuencias del hundimiento aún 
son desconocidas, pero en el suceso pere- 
cieron 99 personas. Algunas personalida- 
des sugirieron que la acción hostil por рат- 
te de un submarino soviético causó la pér- 
dida del Scorpion. 

El submarino permanece a 740 km al 
suroeste de las Islas Azores, en el Océano 
Atlántico. 


3. K-27 


El submarino nuclear K-27 de la clase 
Noviembre pertenecía a la armada de la 
Unión Soviética y fue botado en 1962. Te- 
nía una eslora de 109,8 metros, una manga 
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de 8,3 metros y un desplazamiento en ш- 
mersión de 4.380 toneladas. Estaba alimen- 
tado por dos reactores nucleares y podía 
alcanzar una velocidad de 14,7 nudos. 

En 1968, el submarino clase Noviem- 
bre tuvo una inexplicable y repentina pér- 
dida de potencia en su reactor. La tripula- 
ción no pudo restaurar los niveles de po- 
tencia y los gases radioactivos comenza- 
ron a fugarse en el compartimiento del reac- 
tor. La tripulación pudo cerrar el reactor, 
pero los conjuntos de barras de combusti- 
ble ya habían sufrido importantes daños. 
Nueve tripulantes perecieron por efecto de 
la radiación y el K-27 nunca volvió a entrar 
en Servicio. 

No se supo cómo repararlo y se deci- 
dió hundirlo en aguas prohibidas en el ar- 
chipiélago de Novaya Zembla en la costa 
Este en el Mar de Kara esperando que en el 
futuro, la tecnología hubiese llegado a una 
solución para su reflotamiento. 





4. K-8 


Submarino de la clase Noviembre que 
se hundió en el Golfo de Vizcaya con todo 
su armamento nuclear a causa de un ш- 
cendio. 

El submarino sufrió varios altercados. 
En 1960 se produjo la ruptura de un tubo 
del generador de vapor, causando la pérdi- 
da de refrigerante. La tripulación intentó 
por todos los medios evitar el colapso y 
fusión del núcleo del reactor debido al fuerte 
incremento de la temperatura, pero gran- 
des cantidades de gas radiactivo se filtra- 
ron contaminando todo el submarino. 

En 1970 sufrió un incendio que provo- 
có el hundimiento del mismo. A 120 me- 
tros de profundidad, un cortocircuito inun- 
dó de llamas el submarino y se ordenó a la 
tripulación el desalojo total. Finalmente la 
tripulación se quedó en el buque ya que lle- 
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со otro que lo remolcaria, pero en la trave- 
sia el submarino soviético se hundió con 
52 personas a bordo y un total de 24 torpe- 
dos nucleares. 


5. К-219 


Submarino de propulsion diésel eléctri- 
ca de la clase Golf II de la Unión Soviética. 
Fue asignado en 1960 y dado de baja en 
1968 tras el naufragio. Tenia una eslora de 
98,9 metros, una manga de 8,2 metros y 
un desplazamiento en inmersión de 3.553 
toneladas. 

El 24 de febrero de 1968 y tras haber 
realizado con éxito diversas operaciones de 
combate, el submarino zarpó para realizar 
inmersiones de prueba de las que reportó 
informes positivos. Tras ello comenzó a 
patrullar y nunca más se recibió comuni- 
cación suya cuando lo normal era hacer 
reportes periódicos. 

Tras una semana sin noticias, el cuartel 
naval soviético declaró al submarino des- 
aparecido y organizó su búsqueda pero 
nunca fue localizado, por lo que se dio por 
perdido junto con toda su tripulación. Con 
la ayuda de la triangulación SOSUS, los 
recursos de inteligencia de los Estados 
Unidos fueron capaces de localizarlo a 4.900 
metros de profundidad. Años después se 
pudo recuperar una parte del mismo. 


2013 


6. K-278 


Otro de los submarinos de la antigua 
Union Soviética que se hundieron en alta mar. 
El K-278 fue botado en 1983 y se diseñó por 
el Rubin Design Bureau. Tenía una eslora de 
117,5 metros, una manga 10,7 metros y es- 
taba alimentado por tres reactores nucleares 
a partir de los cuales podía obtener una velo- 
cidad de 26 a 30 nudos en inmersión. 

El submarino se hundió tras un incen- 
dio en su primera patrulla operativa. Tras 
el fuego pudo salir a flote y mantenerse en 
la superficie durante 5 horas aproximada- 
mente antes de hundirse. De los 42 miem- 
bros de la tripulación que fallecieron, 4 lo 
hicieron por el incendio y el resto por hipo- 
termia y ahogamiento en las aguas en las 
que esperaban el rescate. 

El submarino se encuentra en la actua- 
lidad hundido a una milla aproximadamen- 
te de profundidad. En su interior sigue es- 
tando el reactor nuclear. 


7. K-141 Kursk 


Submarino construido por la armada 
rusa y que fue botado en 1994. Fue el ulti- 
mo de los submarinos de la clase Oscar II 
y tenía una eslora de 154 metros, una manga 
de 18,2 metros y un desplazamiento en in- 
mersión de 16.400 toneladas. 
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El día de la tragedia, se disparó uno de 
los torpedos que iban a bordo sin que esto 
hubiese sido ordenado. La compuerta es- 
tanca que separaba la sala de torpedos del 
resto del submarino estaba abierta por lo 
que la onda expansiva tras el disparo se 
propagó por los primeros compartimentos 
del submarino. 

Tras las siguientes explosiones, el Ca- 
pitán ordenó un soplado de emergencia pero 
el submarino estaba fuera de control. Mi- 
nutos después tuvo lugar una explosión 
muchísimo mayor debida a que el Kursk 
había colisionado con el fondo marino don- 
de se produjo la explosión de más torpe- 
dos. La explosión dejó abiertos el tercer y 
cuarto compartimento pero se salvó el del 
reactor nuclear, que quedó desactivado con 
el descenso de las barras y protegido por 
una pared de 13 cm de hormigón. 

Los expertos occidentales han expre- 
sado siempre su admiración por el nivel de 
ingeniería rusa al crear un submarino que 
soportase tanto. El submarino fue reflotado 
por un equipo holandés de la empresa 
Mammoet en 2001 bajo el temor de que 
explotara durante el reflote debido a los 
explosivos que aún se encontraban dentro. 
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8. K-159 


El submarino ruso de ataque se hundió 
bajo pésimas condiciones climáticas, a cin- 
co kilómetros al noroeste de la Isla Kildin, 
en el ártico. El submarino nuclear estaba 
siendo remolcado sobre pontones desde la 
base naval Gremikha hacia el astillero 
Polyarny, donde sería desmantelado. Pere- 
cieron nueve miembros de la tripulación. 
Solo uno sobrevivió al accidente. 


Comentarios del Ingeniero Técnico 
Naval Alejandro Vilches 


Como bibliografía general de estos ac- 
cidentes recomiendo: 

La tragedia de los submarinos nuclea- 
res soviéticos. Giltsov, Mormul y 
Ossipenko. Anaya & Mario Muchnik. 1992. 
ISBN: 84-7979-070-9 

Los SSGN de la URSS. Alejandro А. 
Vilches Alarcón. Punto Rojo. 2013. ISBN: 
978-84-15761-65-5 

Los SSBN de la URSS. Alejandro А. 
Vilches Alarcón. Real del catorce. 2009. 
ISBN: 978-94-936755-0-9. 

ТАЕА-ТЕСРОС-1569. Documento de 
la Agencia Internacional de la Energía Ató- 
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mica que habla profusamente sobre el ас- 
cidente del K-27 (y otros asuntos). 

Cold War Submarines. Polmar & Moore. 
Brassey's Inc. ISBN: 1-57488-594-4. 

Warships of the USSR and Russia 1945- 
1995. A.S. Pavlov. Chatham Publishing. 
1997. ISBN: 1-86176-039-6. 

Fire at sea. The tragedy of the soviet 
submarine Komsomolets. Romanov & 
Moore. Potomac Books. 2006. ISBN: 1- 
57488-426-3. 

Nota sobre el hundimiento del K-159 en 
el numero 15 de la Revista Fuerza Naval de 
noviembre del 2003, de Aleyandro A. Vilches 
Alarcon. 


K-141 Kursk 


Comentar que no es el ultimo Oscar II 
P.949A entregado a la Flota de la Federa- 
ción Rusa, el K-150 también de la misma 
clase se entregaría dos años después que 
el K-141, en 1996. (Aunque si fue el ulti- 
mo entregado a la Flota del Norte). 

Este accidente reviste mucha controver- 
sia. Solo comentar que la explosión del tor- 
pedo (Un shkval, más un misil submarino que 
un torpedo, ya que su propulsión se basa en 
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la supercavitación) se debió a una total falta 
de formación de la tripulación para este tipo 
de armamento. Y a la fuga del combustible 
(1.500 litros de peróxido de hidrógeno) den- 
tro del tubo lanzatorpedos que al mezclarse 





con grasa presente en este, provocó una ex- 
plosión que detonó el torpedo (que también 
tenía keroseno), su cabeza de combate des- 
trozó la tapa, y provocó reacción en K-278 
Komsomolets. Submarino único en su tipo 
de la clase Mike, proyecto 685 Plavnik, se- 
gún denominación soviética. Su casco era de 
titanio y se le suponía unas profundidades 
operativas de hasta 1.000 metros. Solo tenía 
un reactor nuclear del tipo PWR de nuevo 
diseño tipo OK-650B-A de 190 MW entre- 
gando 43.000 HP a la turbina, y una veloci- 
dad en inmersión de 30,6 nudos. 

De este incidente, la parte más llamativa 
se puede decir que es el primer uso opera- 
cional en la historia de la cápsula de emer- 
sión que se comenzó a instalar en las velas 
de los submarinos soviéticos diseñado por 
el Dr. Ingeniero Naval Alemán Ulrich Gabler, 
pero robado por ingeniería inversa por los 
soviéticos) también elaboradas en titanio. 

Mientras el submarino se hundía la fon- 
do de forma definitiva, 5 oficiales consiguie- 
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ron meterse en la cápsula de emisión, que 
no funcionó de forma debida, y finalmente 
se soltó de la estructura del submarino a una 
profundidad de 600 metros aproximadamen- 
te. Debido a su alta flotabilidad positiva, la 
cápsula salió disparada hacia la superficie, y 
al emerger la escotilla se desprendió violen- 
tamente a causa del cambio brusco de pre- 
siones. Todos fallecieron, y solo sobrevivió 
uno de los ocupantes. 


K-27. Submarino del Proyecto 645 


(Erróneamente identificado como 
November que era el proyecto 627 aunque 
basado su diseño en el), para ser cama de 
pruebas de reactores nucleares refrigera- 
dos por Metal Líquido (una aleación de plo- 
mo-bismuto) desarrollados en Obninsk. 

Comisionado por la Flota Soviética el 
30 de octubre de 1963. Su velocidad en 
inmersión era de 30,2 nudos. 

La súbita caída de potencia del reactor, 
no se dio por causas desconocidas, sino 
por la presencia de lodos y óxidos en la 
aleación que debía ser químicamente rege- 
nerada cada cierto tiempo. La Armada no 
efectuó dichas regeneraciones y acabó pro- 
duciéndose la tragedia. Concretamente el 
Instituto de Física de Obninsk, que era 
quien supervisaba el estado de los reacto- 
res, prohibió la salida a la mar del submari- 
no, pero la Flota Soviética no hizo caso de 
la advertencia. 


La presencia de lodos y óxidos en el 
refrigerante hizo que esas impurezas se 
fueran depositando entre las barras del com- 
bustible nuclear, hasta formar una zona que 
el refrigerante no refrigeraba, y por tanto 
по era capaz de evacuar el calor produci- 
do. Finalmente la acumulación de calor hizo 
que el reactor fallara en su entrega de po- 
tencia a las turbinas. A su vez las impure- 
zas bloquearon los flujos del refrigerante 
en los circuitos del primario externos a la 
vasija del reactor. 

El Comandante, Capitán de Navio 
Pavel Leonov, ordenó seguir solicitando 
la potencia requerida al reactor, elevando 
las barras de control, con lo cual se pro- 
vocó un excesivo calor en el núcleo que 
no se traducía en potencia transmitida a 
la propulsión. Se estima que en 30 minu- 
tos se consumió combustible equivalen- 
te a 4.000 horas de operación del reac- 
tor. También se estimaron daños en un 
20% de los elementos combustibles del 
reactor. 

La radiación gamma en el compartimen- 
to se dispararía, falleciendo en este acci- 
dente, 4 personas a causa de la radiación y 
un marinero a causa de asfixia por su más- 
cara antigas. 

Se utilizaría durante 13 años amarrado 
a puerto, como submarino de prueba de 
diversas tecnologías nucleares, hasta que 
se decidió hundirlo en la costa próxima a 
Novaya Zembla. 
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EXTENSION DEL LIMITE EXTERIOR 
DE LA PLATAFORMA CONTINENTAL 


Historia y presente de un aspecto transcendente 
para los Intereses Maritimos del Uruguay 


Contra Almirante Manuel R. BURGOS 
mburgos@ucu.edu.uy 


Egreso de la Escuela Naval en diciembre de 1975, ascendiendo a su actual 
jerarquía en febrero de 2007. Hasta mayo de 2012 ejerció la Dirección General 


de Personal Naval. 


Es Licenciado en Sistemas Navales, Especialista en Electrónica, Analista 
en Informática, Master en Ciencias de la Computación y realizó estudios de 


doctorado en Matemática Aplicada. 


Desde 1999 colabora a titulo personal con la Comisión Asesora del Poder 
Ejecutivo para el Establecimiento del Límite Exterior de la Plataforma 
Continental, habiendo realizado ponencias y presentado artículos científicos 
relativos al tema en diversos foros internacionales. 


ANTECEDENTES 


Después del siglo XVII, cuando Hugo 
Grocio postuló la doctrina del “mar libre” 
en su obra Mare Liberum, los intereses de 
los Estados costeros en el usufructo de las 
riquezas ofrecidas por sus mares adyacen- 
tes ha ido en permanente aumento. En la 
década del 40 se formalizaron algunos de 
ellos. La República de Chile en junio de 1947 
y la República del Perú en agosto del mis- 
mo año proclamaron sus derechos plenos 
de soberanía en la franja costera de 200 
Millas Marinas. A pesar de los reclamos de 
otras naciones que realizaban la explotación 
comercial de la pesca en esa área, ambos 
países y la República del Ecuador, el 18 de 
agosto de 1952 emitieron la Declaración de 
Santiago', proclamando como norma de su 
política internacional marítima ”la sobera- 
nía y jurisdicción sobre sus mares adya- 
centes, su suelo y subsuelo, hasta una dis- 
tancia mínima de 200 millas marinas, para 
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asegurar la сопзегуастоп, desarrollo y apro- 
vechamiento de las riquezas marinas en 
beneficio de sus pueblos, y reconociendo 
el derecho del paso inocente e inofensivo 
para las naves de todas las naciones”. En 
ese Acto se creó la Comisión Permanente 
del Pacífico Sur, a la que posteriormente 
se adhirió la República de Colombia. 
Uruguay, siguiendo esta línea, promul- 
gó la Ley 13.833*, Riquezas del Mar, en 





Figura 1. Margen Continental 
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diciembre de 1969. Esta ley, también Па- 
mada “ley de pesca”, establecia un Mar 
Territorial, donde se ejercían plenos dere- 
chos de soberania, en la franja costera de 
200 millas marinas. 

Ante esta situación, la Organización de 
las Naciones Unidas comenzó a redactar lo 
que en algunos ámbitos se conoce como la 
Constitución de los océanos, la Conven- 
ción de las Naciones Unidas sobre el Dere- 
cho del Маг, Convemar. Insumió nueve 
años de trabajo y fue abierta a la firma de 
los Estados en diciembre de 1982, entran- 
do en vigor en noviembre de 1994, un año 
después de la 60™ ratificación, la de la 
República Cooperativa de Guyana. Uru- 
guay la ratificó en julio de 1992. La géne- 
515, un detallado análisis de la evolución de 
la Convención y su aplicación a los espa- 
cios marítimos, así como la precisión de 
sus términos, se encuentra en la Revista 
Naval de Noviembre de 1990“. 


DISPOSICIONES DE LA CONVEMAR 
RELATIVAS ALTEMA 


La Convemar, en sus Partes Il y V, 
define el Mar Territorial, la Zona Cont1- 
gua y la Zona Económica Exclusiva, ter- 
minología y conceptos que adoptara 
nuestro país en la Ley 17.033°, de Espa- 
cios Marítimos, de diciembre de 1998, 
que adapta a la legislación internacional 
los principios establecidos por la precur- 
sora Ley de Pesca de 1969 a la que ya 
nos hemos referido. 

La Convemar, en su Parte VI, Artículo 
76, Definición de la plataforma continen- 
tal, establece: 

1. La plataforma continental de un Es- 

tado ribereño comprende el lecho y el 

subsuelo de las áreas submarinas que 
se extienden más allá de su mar territo- 
rial y a todo lo largo de la prolonga- 
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ción natural de su territorio hasta el 
borde exterior del margen continental, 
o bien hasta una distancia de 200 mi- 
llas marinas contadas desde las líneas 
de base a partir de las cuales se mide la 
anchura del mar territorial, en los ca- 
sos en que el borde exterior del margen 
continental no llegue a esa distancia. 


En el mismo Artículo define margen 
continental: 
3. El margen continental comprende la 
prolongación sumergida de la masa con- 
tinental del Estado costero y está cons- 
tituido por el lecho y el subsuelo de la 
plataforma, el talud y la emersión con- 
tinental. 


En el Artículo 77 define los derechos 
del Estado costero sobre la plataforma con- 
tinental: 

1. El Estado costero ejerce derechos de 

soberanía sobre la plataforma conti- 

nental a los efectos de su exploración 

y de la explotación de sus recursos na- 

turales. 


Por lo definido en el Párrafo 1 del Ar- 
tículo 76, Uruguay cumple con los requi- 
sitos para plantear un límite exterior de su 
plataforma continental más allá de las 200 
millas marinas, ya que el borde exterior 
de su margen continental excede esa dis- 
tancia. 

A los efectos de estudiar la presenta- 
ción de los Estados que aspiran a este 
reconocimiento la Convemar, en su 
Anexo П crea la Comisión de Límites de 
la Plataforma Continental, CLPC. “Esta 
Comisión está compuesta por 21 miem- 
bros, expertos en geología, geofísica o 
hidrografía, elegidos por los Estados Par- 
tes de la Convemar entre sus naciona- 
les”. La Comisión se constituyó 18 me- 
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ses después de la fecha de entrada еп vi- 
gor de la Convención. Sus principales 
funciones, son las de examinar los datos 
y otros elementos de información que 
presentan los Estados costeros cuando 
la plataforma continental excede de las 
200 millas marinas. Además, hacer reco- 
mendaciones de conformidad con el Ar- 
tículo 76 de la Convemar y la Declara- 
ción de Entendimiento aprobada el 29 de 
agosto de 1980 por la Ш Conferencia de 
las Naciones Unidas sobre el Derecho del 
Mar. También debe prestar asesoramien- 
to científico y técnico, si lo solicita el 
Estado costero interesado, durante la pre- 
paración de los datos que se presentarán 
a la Comisión. 

Los integrantes de la CLPC actúan a ti- 
tulo personal, no representan a los Estados 
ni tienen capacidad jurisdiccional alguna, 
es decir no tienen la potestad para aceptar 
o rechazar la presentación de un Estado 
costero. 

Para cada presentación de un Estado 
se designa una Sub-Comisión de siete 
miembros entre los 21 miembros de la 
CLPC. Cada Sub-Comisión estudia como 
máximo las presentaciones de dos Esta- 
dos a la vez. Ese análisis, que incluye va- 
rias sesiones interactivas con el Estado 
remitente, finaliza en una recomendación 
al plenario de la CLPC. En el caso que el 
Estado costero concuerde con la recomen- 
dación tiene la potestad de depositar las 
coordenadas de su límite exterior de la 
plataforma continental ante el Secretario 
General de la Organización de las Nacio- 
nes Unidas, quedando así establecido su 
límite en forma definitiva. Si no 
concordare puede efectuar una presenta- 
ción argumentando su posición ante el ple- 
nario de la CLPC. Éste debe decidir por el 
voto de dos tercios de sus integrantes. Las 
recomendaciones de la Comisión se pre- 
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sentaran por escrito al Estado costero que 
haya hecho la presentacion y al Secreta- 
rio General de las Naciones Unidas. 

La Convemar, en su Anexo II Articulo 
4, establece que el Estado costero que se 
proponga establecer el limite exterior de su 
plataforma continental mas alla de las 200 
millas marinas debera presentar ante la co- 
misión la informacion científica y técnica 
que la sustenten dentro de los 10 años si- 
guientes a la entrada en vigor de la Con- 
vencion respecto a ese Estado. 

A junio de 2013 existen 65 Estados 
costeros que han presentado sus propues- 
tas de limite exterior, 41 que han hecho 
propuestas de presentación futuras (para 
no desatender el límite de los 10 años) y se 
espera que el número de Estados que pre- 
senten sus propuestas llegue a 120 en un 
futuro cercano. 

Las presentaciones de los estados 
costeros ante la CLPC pueden ser totales, 
parciales cuando presentan solo una parte 
de su límite exterior, o conjuntas, entre dos 
o más estados con costas adyacentes о 
enfrentadas. А su vez, un Estado puede te- 
ner varias presentaciones concurrentemente 
a estudio de la Comisión, algunas parciales 
y Otras conjuntas con otros Estados. Han 
depositado los puntos definitorios de su lí- 
mite exterior al Secretario General de la 
Organización de las Naciones Unidas: la 
República de Irlanda y los Estados Unidos 
Mexicanos , el Reino de Noruega y la 
Mancomunidad de Australia. 

Uruguay, como ya señalamos, ratificó 
la Convemar antes de su entrada en vigor, 
que sucedió en 1994. Así el plazo para su 
presentación para el establecimiento del lí- 
mite exterior de su plataforma continental 
caducaría en 2004. En 1999 la Comisión 
de Límites de la Plataforma Continental 
publicó la CLCS-11, documento que esta- 
blece directivas técnicas e interpreta varios 
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Figura 2. Componentes del margen 


conceptos contenidos en el Articulo 76 de 
la Convemar. Se definió también que el plazo 
de 10 años se contaría a partir de ese mo- 
mento, es decir venciendo en 2009 para 
aquellos estados que ratificaron la 
Convemar antes de la publicación de ese 
documento. Aun así, a la vista de estas di- 
rectrices, subsisten varias incertidumbres, 
principalmente entre la terminología jurídi- 
ca y científica y ambigúedades en cuanto a 
la aplicación de algunos métodos. Esto 
motivó que ABLOS (Advisory Board on the 
Law of the Sea) dedicara varias conferen- 
cias al tratamiento de estos asuntos. La 
conferencia de 2001 que se denominó “Pre- 
cisiones e incertezas en las fronteras marí- 
timas y los límites exteriores”, trató la ш- 
terpretación del Artículo 76 de la Convemar 
y las Directivas Técnicas CLCS-11.° 

La de 2003 discutió las dificultades en 
la aplicación de la Convemar y la del 2005 
trató la investigación científica y el balance 
entre el derecho del Estado costero y el 
derecho internacional. 





ASPECTOS TÉCNICOS 


Las directivas técnicas CLCS-11 defi- 
nen los métodos a emplear para el estable- 
cimiento del límite exterior de la platafor- 
ma. Estos se basan en que previamente se 
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Figura 3. Componentes del margen 


haya definido la posición del Pie del Talud 
Continental. El margen continental se con- 
forma con: la plataforma continental, el ta- 
lud y la emersión continental, como se 
muestra en las figuras 2 y 3. La plataforma 
es la porción del margen que tiene muy poca 
pendiente o gradiente, que se extiende des- 
de la costa hasta el quiebre o borde, carac- 
terizado por un abrupto cambio de gradiente, 
entre uno típico de plataforma, de аргох!- 
madamente 1” sexagesimal, al gradiente del 
talud continental, entre 3° y 6°. El talud 
finaliza en la emersión continental, definida 
en las directivas técnicas como una región 
que se separa del talud por un cambio 
abrupto de gradiente y un depósito de roca 
sedimentaria de forma ahusada. 

La definición de los componentes del 
margen continental se realizó inicialmente 
atendiendo únicamente a la morfología del 
fondo marino. También se acepta que la 
base del talud continental y su transición 
con la emersión continental, o con la plani- 
cie abisal, en el caso que el margen no pre- 
sente emersión, se defina geológicamente, 
demostrando que el subsuelo presenta las 
mismas características que la masa conti- 
nental. Esta definición es de suma impor- 
tancia, ya que еп la base del talud conti- 
пеша! se debe determinar el punto denomi- 
nado Pie del Talud Continental. En caso de 
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ambiguedades, quien decide soberanamente 
qué método emplear es el Estado costero. 

El Pie del Talud Continental se define 
morfológicamente como el punto de máxi- 
ma variación de gradiente en su base”, en- 
tendiendo como base la transición con la 
emersión continental o con el lecho del 
océano profundo. También se puede de- 
terminar mediante lo que se define como 
prueba en contrario, situandolo en la ulti- 
ma evidencia geológica, hacia el mar, de 
existencia en el subsuelo marino de corte- 
za continental. 

En un perfil batimétrico existen usual- 
mente varios puntos que presentan un máxi- 
mo en la variación de gradiente, considera- 
ciones como el límite entre talud y emer- 
sión continental. La existencia o divisibilidad 
entre esos componentes del margen y el 
grado de conocimiento de la composición 
geológica del subsuelo determinarán cuál 
de los puntos de máxima variación de 
gradiente será determinado como Pie del 
Talud Continental, PTC. 

A partir del PTC los puntos del límite 
exterior se definen como aquellos distan- 
tes 60 millas marinas del mismo o donde el 
espesor de roca sedimentaria es de por lo 
menos el 1% de la distancia entre ambos. 
Recordando que la forma de esa roca es 
ahusada, disminuyendo su espesor en di- 
rección hacia el mar, en un punto se cum- 
plirá esa condición. Una vez situado el PTC 
se calcula el límite exterior con ambos cri- 
terios y se elige el más favorable para el 
Estado costero. 

A modo de resumen: el Pie del Talud 
Continental se puede definir 
morfológicamente, atendiendo solo a la for- 
ma del fondo marino, o geológicamente, 
analizando las evidencias de la existencia 
de corteza continental en el subsuelo. Una 
vez determinado ese punto se puede em- 
plear el método de sumar 60 millas mari- 
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nas hacia el mar o determinar el punto del 
1% de espesor sedimentario, sin exceder 
las 350 millas marinas, establecidas como 
límite en la Convemar. Para realizar su pre- 
sentación ante la Comisión de Límites de la 
Plataforma Continental, el Estado costero, 
como vemos, debe analizar muchos facto- 
res, esencialmente técnicos, determinar qué 
es factible con los datos que se posee y 
formular las hipótesis de qué informacio- 
nes estarán accesibles en un futuro cerca- 
no. Muchas decisiones se deben tomar en 
condiciones de incertidumbre. 





EL TRABAJO EN NUESTRO PAIS 


En agosto de 1996, el Decreto N° 811/ 
96 creó la Comisión Asesora del Poder Eje- 
cutivo para la Determinación del Límite 
Exterior de la Plataforma Continental, 
СОАПЕР, integrada por los Ministerios de: 
Relaciones Exteriores, Defensa Nacional, 
Ganadería Agricultura y Pesca e Industria 
Energía y Minería. 

Para el relevamiento morfológico del 
fondo de la plataforma continental la Ar- 
mada Nacional adquirió el ROU 22 





са =: . a m ml 


Figura 4. Espesor de sedimentos (Mts.) 
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Oyarvide en 1997 y lo equipo para ese 
fin. Durante los años siguientes se obtu- 
vo informacion batimétrica de una exten- 
sión del orden de las 6.500 millas mari- 
nas. Antes de disponer de esa informa- 
ción, desde comienzos de esa década, se 
trabajaba en base a datos de batimetría 
pública’ 

Si bien podría imaginarse que la morfo- 
logía y geología de nuestro frente maríti- 
mo son idénticas a las de los países veci- 
nos, eso no es exacto. El Кто de la Plata 
aporta aproximadamente 80 millones de 
toneladas de sedimento por año al Océano 
Atlántico, pero fuertes corrientes de con- 
torno de dirección sur a norte lo transpor- 
tan a la Cuenca de Pelotas, por lo que es 
más conveniente para la República 
Federativa del Brasil el emplear el método 
de Gardiner, es decir, después de determi- 
nar su PTC usar el criterio del 1% para 
establecer su límite exterior. Esta situación 
se muestra en la Figura 4 empleando una 
base de datos pública de espesor de capa 
sedimentaria”. Como muestra la Figura 1, 
en proximidades al límite lateral con la Re- 
pública Argentina la morfología es muy irre- 
gular debido a las corrientes de contorno. 
Éstas definieron lo que se llama la Terraza 
de Buenos Aires, literalmente un escalón 
que dificulta la fijación del PTC con crite- 
rios morfológicos. 

En el 2009 Uruguay contaba con las ya 
mencionadas 6.500 millas marinas de 
relevamiento batimétrico y escasa informa- 
ción geológica. Esa información batimétrica 
se compone de aproximadamente 22 perfi- 
les paralelos al límite lateral con Brasil, que 
exceden las 350 millas desde la línea de 
base. La información geológica que estaba 
disponible se encontraba principalmente en 
las 200 millas, la Zona Economica Exclusi- 
va. La Figura 5, muestra la informacion 
geológica (donde se determina el espesor 
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de la capa sedimentaria) disponible en ju- 
nio de 2008. Las tres líneas azules en el 
sector norte fueron relevadas por BGR, el 
instituto alemán de investigación sobre te- 
mas geológicos y exploración del suelo en 
el 2004 y las dos de color negro en el sec- 
tor sur fueron relevadas por COPLA, Co- 
misión de Plataforma de la República Ar- 
gentina. Aunque existe información publi- 
ca de batimetría y estructura geológica del 
subsuelo marino de muy buena calidad'”, 
ésta no se puede usar como fuente prima- 
ria de datos, sino sólo como complemento 
y apoyo. 

Debe notarse que las tres líneas del sur 
no llegan a la línea de 350 millas. En las 
del norte se encontraron indicios de la exis- 
tencia de depocentros, fallas o fisuras que 
se rellenaron de sedimentos, lo que per- 
mite ir mar adentro con el criterio de 
Gardiner, o del 1%, como se muestra en 
la Figura 6. 

Durante los años que insumió la prepa- 
ración de la presentación de nuestro país 
se recibió la visita técnica de delegaciones 
de Noruega y Portugal y se trabajó con 
delegaciones de Alemania, Argentina, Bra- 
sil y México, por la semejanza de algunas 
características de los márgenes continen- 
tales de esos Estados con el de nuestro país 
о para armonizar las situaciones en la proxi- 
midad de los límites laterales. 

Se realizaron todas las combinaciones 
posibles de cálculo con todos los criterios. 
Considerando que la morfología en el sec- 
tor norte no cumple con lo que establece la 
Comisión de Límites de la Plataforma Con- 
tinental en sus directivas técnicas, CLCS- 
11, en cuanto a la definición del inicio de la 
emersión continental como un punto de un 
claro cambio de gradiente y forma de los 
depósitos sedimentarios, se optó por un 
establecimiento del Pie del Talud Continen- 
tal con un criterio puramente morfológico, 
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aplicar el método de PTC + 60 millas mari- 
nas e invocar el párrafo 5.4.5 de la CLCS- 
11, las directivas técnicas de la comisión: 
“ante la ausencia de emersión la base del 
talud se confunde con el lecho del océano 
profundo”, posición que también fue pre- 
sentada en foros internacionales''. 

Uruguay remitió la documentación es- 
tablecida en las directivas técnicas, CLCS- 
11 a la ONU en abril de 2009 y realizó su 
presentación ante el plenario de la Comi- 
sión de Límites de la Plataforma Continen- 
tal el 25 de agosto de ese año. 

De esta forma Uruguay planteó un lí- 
mite exterior de 350 millas marinas, el que 
además tiene continuidad lateral con la pre- 
sentación de Brasil de 2006, que también 
llega a esa distancia (en su primera pre- 
sentación en 2004 Brasil planteó un límite 
exterior en el límite lateral con Uruguay a 
aproximadamente 290 millas marinas), 
aunque con diferentes métodos, como 
fuera explicado anteriormente en base a la 
Figura 4. 

En el 2009 la comisión uruguaya co- 
menzaba a encarar un trabajo en conjunto 
con la comisión análoga en Brasil, LEPLAC 
(Levantamiento de la Plataforma Continen- 
tal). Se relevarían los segmentos de las lí- 
neas de información geológica para deter- 
minar el espesor de sedimentos en las tres 
líneas que no llegaban a las 350 millas para 
determinar las posibilidades de definir el lí- 
mite exterior con otros métodos. 

La primera comparecencia ante la Sub- 
Comisión que estudia la presentación uru- 
guaya tuvo lugar en agosto de 2011. Como 
se dijo al comienzo, esta Sub-Comisión no 
tiene capacidad de juzgar, aprobar o repro- 
bar una presentación de un Estado coste- 
ro. En ese ámbito se intercambian opinio- 
nes y cada parte plantea sus inquietudes y 
pareceres técnicos. Cuando la Sub-Comi- 
sión entiende que se llegó a un punto en 
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común, o que ya no se pueden aportar da- 
tos que sustenten una и otra opinión, reali- 
za su Recomendación al Plenario de la Co- 
misión de Límites, la cual, luego de recibir 
al Estado en caso de discordancias, la vota 
con un requerimiento de los dos tercios de 
integrantes para su aprobación. 

Uruguay no ha recibido a la fecha nin- 
guna Recomendación de la Sub-Comisión. 
Se continúa con el intercambio de infor- 
mación y argumentación de la posición 
planteada por Uruguay. En una reunión 
mantenida en setiembre de 2012 se recibió 
de LEPLAC la información geológica que 
completaba las líneas que no llegaban a las 
350 millas (líneas en color verde en la Fi- 
gura 7) y en diciembre de ese año se con- 
trató a una empresa de prospección para el 
relevamiento y procesamiento de 150 kiló- 
metros (tres tramos de 50 kilómetros cada 
uno) para evaluar el espesor de la capa 
sedimentaria en las 350 millas (líneas en 
color rojo). 

Luego del análisis de la información re- 
levada y recibida, se realizarán y evaluarán 
nuevos cálculos que tiendan generar la re- 
comendación de la Sub-Comisión más fa- 
vorable para el país. 


COMENTARIOS FINALES 


Uruguay remitió la documentación ten- 
diente al establecimiento del límite exterior 
de su plataforma continental en abril de 
2009. Su número ordinal es el 21, entre 66 
estados que han cumplido esa formalidad 
y 41 que manifestaron su intención de rea- 
lizarlo a la brevedad. Se espera que el nú- 
mero de Estados costeros que lo hagan lle- 
gue a 120. 

Recientemente se han comenzado a ha- 
cer públicas las recomendaciones a los es- 
tados con los que la Sub-Comisión de la 
Comision de Límites de la Plataforma Con- 
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Figura 5. Información geológica 
disponible en junio de 2008. 





Figura 6. Depocentro al final de la emersión 





Figura 7. Información geológica disponible 
en diciembre de 2008. 
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tinental considera su trabajo de análisis con- 
cluido total o parcialmente. Este aspecto 
es relevante, ya que disipa dudas en cuanto 
a la interpretación de algunas definiciones 
juridico-cientificas contenidas еп la 
Convemar y el las Directivas Técnicas, 
CLCS-11. 

A junio de 2013 la comisión uruguaya, 
COALEP, ha mantenido tres reuniones con 
la Sub-Comisión asignada. En ellas el in- 
tercambio de opiniones técnicas y debates 
de corte científico han sido enriquecedo- 
res para ambas partes. 

Reiteramos que nuestro país по tiene 
aún una Recomendación de la Sub-Comi- 
sión presentada a la Comisión de Límites. 

Cabe destacar también que la Sub-Co- 
misión está integrada por 7 de los 21 
miembros de dicha Comisión y estudia 
como máximo las presentaciones de dos 
Estados a la vez. Las situaciones cientifi- 
cas son diversas, por lo que permanente- 
mente se definen criterios e interpretacio- 
nes de normas técnicas en el plenario de 
la Comisión, sentándose precedentes en 
forma continua. 

Las formas de determinación del límite 
exterior son varias. Cada una tiene su ar- 
gumentación e información que la susten- 
ta. El permanente esfuerzo de la COALEP 
es establecer el límite exterior de la plata- 
forma continental más conveniente para el 
país que esté sólidamente sustentado. 
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DEL TITANIC AL COSTA CONCORDIA 


Capitanes Mercantes Aurelio RUIZ PARADA, 
Pablo DE PRADA y Carlos PENA ALVEAR 


El dia martes 28 de febrero de 2012, 
respondiendo a la invitación del Presidente 
de la Real Liga Naval Española, los Capita- 
nes, Aurelio Ruiz Parada, Pablo de Prada y 
Carlos Peña Alvear impartieron en el salón 
de actos de la Liga Naval una conferencia- 
charla-coloquio sobre un tema de rabiosa 
actualidad como es el de la seguridad ma- 
rítima, a raíz de los acontecimientos que 
se han producido en los últimos tiempos 
en la mar, en los que barcos muy moder- 
nos, dotados de toda clase de ayudas a la 
navegación y de elementos de seguridad, 
han sufrido inexplicables accidentes, a ve- 
ces fatales, con pérdida de vidas humanas 
y materiales, como si los avances en cien- 
cia y tecnología aplicadas a la navegación 
y a la construcción naval hubieran servido 
de nada o muy poco. 

Y puesto que estamos justamente a cien 
años de distancia de la catástrofe del 
Titanic, en la que murieron más de 1.500 
personas, el título de la conferencia-colo- 
дшо a desarrollar no podía ser más su- 
gestivo, DEL TITANIC AL COSTA CON- 
CORDIA. 

Los ponentes fueron desgranando por 
turnos los principales naufragios y sus cau- 
sas, comenzando obviamente por el Titanic, 
exponiendo claramente lo que hoy se ha 
podido averiguar acerca del cómo y el por 
qué se perdieron tantas vidas en el hundi- 
miento de un trasatlántico calificado enton- 
ces de gigante y prácticamente con aureo- 
la de insumergible. 

1.- Navegaba a gran velocidad, 20 nu- 
dos, con buen tiempo, pero en zona en que 
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se habian avistado numerosos, grandes у 
peligrosos hielos flotantes. 

2.- La colisión con el iceberg, cuyo peso 
se ha estimado en 200.000 toneladas, no 
originó una gran grieta de 75 metros еп el 
costado de estribor —como se creyó du- 





rante muchos años-, sino una serie de pe- 
queñas grietas discontinuas producidas al 
saltar los remaches de reunión de las plan- 
chas, por efecto del golpe del costado con 
el hielo a unos 2 metros por encima del 
pantoque, las cuales se abrieron, dejando 
paso al agua, simultáneamente, al interior 
de los cinco primeros compartimentos es- 
tancos, sellando así el destino de la nave. 

3.- El acero de las planchas del casco 
era el mejor de la época, pero en realidad 
de muy baja calidad, con alto componente 
de carbono, frágil y quebradizo, muy infe- 
rior al que se utiliza hoy en la construcción 
naval. Los remaches de las planchas de la 
zona de proa eran de hierro, bastante me- 
nos resistentes que los de acero. 

4.- El compartimentado estanco era muy 
relativo, pues una vez que el agua alcanzó 
la cubierta G, una de las más bajas del bu- 
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que, paso por encima de los mamparos 
inundando todas las dependencias. 

5.- El elevadísimo número de muertos 
y desaparecidos se produjo por carecer de 
suficientes medios de salvamento para to- 
das las personas que el buque podía trans- 
portar. La errónea directriz del Board of 
Trade británico establecía un número de 
botes salvavidas hasta para barcos de 
10.000 Toneladas de arqueo bruto, sin re- 
lacionarlo con la cantidad de personas que 
pudieran estar a bordo en el momento del 
accidente. 

6.- Una vez lanzada la llamada de soco- 
rro se dio el caso que el barco más ргох!- 
mo, el Californian que hubiera podido re- 
coger a gran cantidad de náufragos, no la 
escuchó por no tener un servicio 
radiotelegráfico de 24 horas. La gran ma- 
yoría de los pasajeros y tripulantes murie- 
ron congelados en el agua, cuya tempera- 
tura era de 0 centígrados. 

Los ponentes se extendieron en expli- 
car con detalle cómo las órdenes instinti- 
vas dadas por el Primer Oficial desde el 
puente de mando a la máquina, primero 
Parar y después Ciar a toda fuerza para 
tratar de evitar la colisión, eran imposibles 
de poner en práctica en el curso de los 45 
segundos que tardaba el buque en recorrer 
los 500 metros que lo separaban del 1се- 
berg cuando fue avistado. Y remarcaron lo 
absurdo de la hipótesis establecida de que 
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hubiera sido preferible llevar directamente 
la proa a rumbo de colisión frontal, basán- 
dolo en el hecho —no comprobado jamás- 
de que el impacto hubiera sido soportado 
en gran medida y en mejores condiciones 
por el mamparo de colisión y los daños 
hubieran sido mucho menos graves y aca- 
so no hubiera originado el hundimiento del 
buque. 

Finalmente se habló de las comisiones 
creadas en Estados Unidos y en Inglaterra 
para examinar las circunstancias y las res- 
ponsabilidades, extraer conclusiones, 
aprender de los errores e implementar 
medidas para evitar la repetición no ya de 
los accidentes, pero sí de la gravedad de 
las consecuencias. 

A continuación, los tres colegas hicie- 
ron un exhaustivo repaso a los naufragios 
más sonados después del TITANIC, dis- 
tinguiendo entre los producidos en tiem- 
pos de paz y aquellos otras consecuen- 
cias de las acciones bélicas de los conten- 
dientes en dos crueles guerras mundiales. 
Entre estos últimos, destacaron los 51- 
guientes casos: 





HMSH BRITANNIC. Buque práctica- 
mente gemelo del TITANIC, también de la 
flota de la White Star Line, en el que se 
corrigieron algunos de los errores de dise- 
ño puestos al descubierto tras el fatal acci- 
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dente de aquél, como elevar 6 de los 15 
mamparos estancos hasta la cubierta B y 
dotarle de botes salvavidas suficientes para 
todas las personas a bordo. Requisado por 
el gobierno en noviembre de 1915, fue con- 
vertido en buque hospital, repintado de blan- 
co con grandes cruces rojas en los costa- 
dos y trasladado al Mediterraneo oriental 
para recoger y evacuar heridos de la cam- 
райа de los Dardanelos. El 21 de noviem- 
bre de 1916 su casco colisionó con una 
mina a las 08.12 horas entre las bodegas 2 
y 3 por el costado de estribor, cuando na- 
vegaba a toda maquina por el canal de Keos, 
muy cerca de Atenas. 

Saltaron en pedazos los mamparos es- 
tancos 2 y 3 y el agua репешо en tromba 
por el enorme desgarrón del casco en los 
cuatro compartimentos de proa y, muy 
pronto también, cuando tomó una cierta 
escora, por la mayoría de los portillos que 
estaban abiertos a efectos de ventilación. A 
las 08.35 el capitán ordena abandonar el 
barco y a las 09.07 desaparecía bajo las 
aguas, sólo 55 minutos después de la ex- 
plosión. Únicamente perecieron 30 perso- 
nas y se salvaron 1.036, gracias a que a) 
se pudieron poner felizmente en el agua 35 
botes salvavidas, b) la temperatura del agua 
era de 21 centígrados, y с) los barcos que 
acudieron al rescate llegaron en menos de 
dos horas. 





HMS LUSITANIA, uno de los prime- 
ros gigantes del Atlántico y detentador del 
gallardete azul, torpedeado por el U-20 ale- 
mán el 7 de mayo de 1915 en la costa de 
Irlanda, cuando estaba finalizando la trave- 
sía de New York al Reino Unido. Tras el 
impacto del torpedo se produjo una segun- 
da y fortisima deflagración interna, origi- 
nada en la importante carga de municiones 
y explosivos que transportaba en sus bo- 
degas para los ejércitos británicos. En rea- 
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lidad se trataba de contrabando al que las 
autoridades de aduanas del puerto de salida 
habian hecho la vista gorda, y fue la causa 
ultima del naufragio. Lo cierto es que las 
pérdidas de vidas ascendieron a mas de 
1.100 personas, victimas probablemente, 
según algunas fuentes, de obscuras maqui- 
naciones de alta política para inducir a los 
todavía vacilantes Estados Unidos a entrar 
en la guerra del lado del Reino Unido. Sin 


embargo este extremo nunca pudo ser pro- 
bado. 





SS. WILHELM GUSTLOFF. Nave de 
cruceros de bandera alemana, convertida 
en buque hospital, torpedeado por un sub- 
marino ruso el 30.01.45, cuando finalizan- 
do la Segunda Guerra Mundial transporta- 
ba civiles refugiados que huían de 

Polonia y de Prusia Oriental, en la que 
murieron más de 9.000 personas, en su 
mayoría civiles, en unas aguas cuya tem- 
peratura era como en el caso del Titanic 
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0°. Como premio por la hazaña, el coman- 
dante del submarino S-13 fue condecora- 
do como Héroe de la Unión Soviética. 

SS. NORMADIE. Gigante francés de la 
carrera del Atlántico Norte, máximo expo- 
nente del refinamiento, la elegancia, el lujo y 
la técnica de construcción naval del país 
galo. Construido en Saint Nazaire, entró en 
servicio el 29.05.1935. Con un Desplaza- 
miento de 71.300 toneladas, un TRB de 
79,280 y 314 metros de eslora, alcanzó en 
pruebas una velocidad de 32,12 nudos Du- 
rante sus 138 viajes redondos en el Atlanti- 
co, obtuvo el gallardete azul al buque más 
veloz en varias ocasiones, arrebatándoselo 
al italiano Rex, ya en el viaje inaugural, y al 
RMS Queen Mary en 1937. Al declararse la 
П Guerra Mundial y sobrevenir la rápida 
derrota de Francia, permaneció en New York 
y cuando los Estados Unidos declararon la 
guerra a las potencias del Eje, fue requisado 
y rebautizado con el nombre de USS 
LAFAYETTE. En 1942, atracado en el muelle 
88 de New York, a su bordo se trabajaba a 
toda prisa para su reconversión en trans- 
porte de tropas. El 9 de febrero, las chispas 
provenientes del aparato de soldadura que 
manejaba un obrero negligente, cayeron so- 
bre un montón de cientos de chalecos sal- 
vavidas que habían sido almacenados en el 
salón de primera clase. Los chalecos, relle- 
nados con un material muy inflamable como 
es la fibra de algodón, comenzaron a arder 
y el fuego se propagó rápidamente al arte- 
sonado y a las molduras de madera de la 
nave que todavía no habían sido retirados. 
El sistema de contraincendios del buque es- 
taba desactivado y las mangueras de С.І. 
del muelle no se adaptaban a las tomas y 
conexiones del “liner” francés. 








Pronto el muelle se llenó de bomberos 
provistos de mangueras para sofocar el in- 
cendio a distancia, pero los que sin duda se 
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distinguieron еп la tarea fueron los remol- 
cadores que acudieron a salvarlo. Hicieron 
su trabajo con tanta eficacia que los miles 
de toneladas de agua tan alegremente arro- 
jadas por todas las dependencias, alteraron 
a tal punto la estabilidad transversal del 
magnifico navio que, pese al esfuerzo so- 
portado por las amarras, fue escorando len- 
tamente a la banda de fuera hasta apoyarse 
en el fondo del rio con todo el costado de 
babor. Misión cumplida. Así terminó de 
extinguirse el incendio. 

¡Cómo no! Se habló de sabotaje, pero 
una comisión federal abrió una investiga- 
ción que concluyó que el fuego y el hundi- 
miento habían sido accidentales. 

En octubre de 1946, el que fuera orgu- 
llo de la Marina francesa fue vendido para 
desguace. 





El español CASTILLO DE OLITE, ex 
Postishev de bandera soviética, que el 
31.05.38 había sido capturado por el cru- 
cero auxiliar Vicente Puchol en el Estrecho 
de Gibraltar, hundido en marzo de 1939 
poco antes del final de la Guerra Civil Es- 
pañola por un impacto directo de la batería 
de costa de 152 Mm. 
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La Parajola que habia sido retomada рог 
las fuerzas republicanas, cuando trataba de 
entrar en Cartagena con 2.112 hombres a 
bordo y no pudo recibir la orden de retira- 
da -cosa que efectuaron los mas de 30 bar- 
cos que componían la expedición- рог ca- 
recer de la estación de telegrafía sin hilos, 
a causa de la improvisación de la opera- 
ción que se montó en tan solo 48 horas. Se 
registraron 1.476 muertos y 342 heridos; 
los 294 sobrevivientes fueron hechos pri- 
sioneros. 
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Otros naufragios ocurridos en tiempos 
de paz merecieron también la atención de 
los conferenciantes: Así, el accidente pro- 
tagonizado por el trasatlántico SHALOM 
de la Zim Israel, el cual navegando con 
niebla cerrada por la costa de New Jer- 
sey, el Día de Acción de gracias de 1964 
abordó y partió en dos al petrolero de ban- 
dera noruega Stolt Dagali en una zona 
conocida como Valle de los Naufragios. 
La sección de popa se hundió inmediata- 
mente, arrastrando a los abismos a 19 per- 
sonas. La característica construcción de 
los petroleros en secciones perfectamen- 
te estancas hizo que la parte del buque 
desde la mitad de la eslora a la proa que- 
dara a flote con los restantes 24 hombres 
de la tripulación. 
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En el SHALOM nadie result6 herido y 
aunque por la brecha abierta en la amura le 
entraba bastante agua, permanecio en el 
lugar del accidente enviando mensajes de 
SOS. En una encuesta, el segundo oficial 
del trasatlantico israelí declaró que en la 
pantalla del radar había muchas 
interferencias, que estaba haciendo ajustes 
para discriminar los muchos ecos que re- 
cibía y no localizó al petrolero hasta que 
ambos barcos estuvieron a dos millas de 
distancia uno de otro. Los supervivientes 
del Stolt Dagali fueron recogidos por una 
fragata del Coast Guard y la sección de proa 
fue remolcada a un astillero de Hoboken, 
New York, en el que se le injertó la parte de 
popa de otro buque-tanque, el noruego 7. 
Gogstad, que había perdido su sección de 
proa como consecuencia de una 
embarrancada. De la operación surgió un 
nuevo petrolero, el Stolt Lady, que navegó 
todavía bastantes años. 

Ambas casas armadoras se enzarzaron 
en un intrincado pleito, cruzando acusacio- 
nes y reclamando importantes 
indemnizaciones ante los tribunales de Is- 
rael, Noruega y Estados Unidos. Al final, la 
Zim Line pagó el 90 por ciento de las de- 
mandas y la A/S Ocean de Oslo el restante 
10 por ciento. 

ANDREA DORIA, buque insignia de la 
Marina Mercante Italiana, obra maestra de 
los astilleros Ansaldo de Génova, considera- 
do el más hermoso trasatlántico jamás pues- 
to en servicio, que en julio de 1956 colisionó 
con el Stockhom a la altura de Nantucket 
Shoal, en posición de 40° 30” N y 69° 53” W, 
cuando navegaba envuelto en niebla a menos 
de 24 horas del puerto de New York. A las 
23.10 horas la proa nórdica penetraba en el 
costado mediterráneo con un ángulo de 
aproximadamente 60°, después que el “liner” 
italiano alterara su rumbo ligeramente a ba- 
bor, caída a todas luces insuficiente, mien- 











79 


Del Titanic al Costa Concordia 


tras el sueco lo hizo a estribor, en estricta 
interpretación del Reglamento para evitar los 
abordajes, lo que determinó que el mayor gra- 
do de culpabilidad fuera atribuido al. Doria, y 
que cada naviera, según acuerdo extrajudicial, 
soportara sus propios daños, ciertamente mu- 
cho más importantes para la Societa Italia que 
perdió su buque. 

Pasados los primeros minutos de es- 
tupor, el capitán sueco, en reacción 115- 
tintiva, ordena poner su máquina atrás, lo 
que liberó al Stockholm del mortal abrazo 
pero sentenció al Andrea Doria, pues por 
el enorme desgarrón de su casco penetra- 
ron en cuestión de segundos cientos de 
toneladas de agua salada que originaron 
en contados minutos una escora de 20“, 
razón por la cual los botes del costado de 
babor no pudieron ser arriados. Varios 
barcos acudieron rápidamente a la llama- 
da de socorro, entre ellos el trasatlántico 
francés [le de France que rescató 753 
personas y el propio Stockholm recogió a 
532. En total se pusieron a salvo 1.660 
almas y hubo que lamentar la muerte de 
51 personas, de las cuales 5 eran del bu- 
que sueco. Transcurridas once horas, per- 
dida la estabilidad, a las 10.09 del 26 de 
julio, la hasta ese momento nave almiran- 
te de Italia, giró sobre sí misma, volteó el 
casco, dejando al descubierto las hélices, 
y se hundió definitivamente, acostándose 
en el fondo sobre el costado de estribor 
en una profundidad de 75 metros. 

Muchos años después, recientes estu- 
dios, llevados a cabo en la Academia de 
Marina Mercante de Annapolis con 
simuladores de radar y toda la tecnología 
de hoy, parecen indicar que el oficial sueco 
de guardia en el puente del Stockholm 
malinterpretó los datos de la pantalla de ra- 
dar, concretamente la distancia entre am- 
bos barcos, por haber confundido la esca- 
la de la pantalla, mal iluminada y de difícil 
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lectura, postura que еп su dia habia sido 
sostenida por los abogados de la parte ita- 
Папа, sin que Пегага a prosperar. Y volvien- 
do a examinar cuidadosamente los regis- 
tros de rumbos y tiempos de ambos 
trasatlanticos se Пего a la conclusion de 
que el Stockholm navegaba dando grandes 
ситадаз a una y otra banda, acaso por es- 
tar gobernado por un timonel novato, lo que 
pudo hacer creer al oficial del Andrea Doria 
que observaba la pantalla de radar que se 
cruzarían estribor con estribor, e inducir al 
Comandante Calamai a enmendar el rumbo 
a babor para aumentar la distancia mínima 
de cruce. Por otra parte, el trabajo de los 
buzos in situ descubrió que el destrozo cau- 
sado por la proa reforzada del buque sueco 
sobre el casco del 4. Doria era mucho 
mayor de lo que en principio se creyó. 


Tampoco escaparon al análisis de 
nuestros colegas dos casos de pérdida to- 
tal con miles de fallecidos o desapareci- 
dos soportados por una importante navie- 
ra española en la segunda década del siglo 
XX, el llamado siglo de la violencia. Nos 
referimos a la empresa PINILLOS IZ- 
QUIERDO y a sus vapores-correos PRÍN- 
CIPE DE ASTURIAS, sensacionalmente 
presentado en algunos medios como el 
Titanic español, y VALBANERA. El pri- 
mero era una unidad bastante moderna y 
hasta lujosa en las zonas dedicadas a la 
primera clase, pero ante todo era un bar- 
co dedicado a la emigración, y el segundo 
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contaba bastantes años sobre 
cuadernas y prácticamente obsoleto. 
El PRINCIPE DE ASTURIAS habia sido 
construido en Glasgow, desplazaba 14.800 
toneladas, tenía 8.371 TRB, una eslora de 
141 metros y podía transportar hasta 1.900 
pasajeros en cuatro clases, de los cuales 
1.500 emigrantes eran alojados en los 
entrepuentes, donde pernoctaban en literas 
de hierro. Entró en servicio en la línea de 
América del Sur en el año 1914, con una 
velocidad de 18 nudos que le imprimían los 
8.000 BHP que producían sus dos máqui- 
nas alternativas de cuádruple expansión. 
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Al mando del capitán Lotina, habia 1n1- 
стадо su último viaje en Barcelona, el 17 de 
febrero de 1916, con destino a Brasil y Ar- 
gentina y además de unos cientos de tone- 
ladas de carga general y 20 estatuas de 800 
kilos cada una —regalo de la colonia espa- 
ñola a la ciudad de Buenos Aires en el сеп- 
tenario de la independencia-, según algu- 
nas fuentes, el buque transportaba una im- 
portante cantidad de lingotes de oro en sus 
bodegas, perteneciente a la Alemania del 
Kaiser Wilhelm II. Según otras, el oro re- 
presentaba el pago del gobierno de España 
por las compras masivas de trigo a la Ar- 
gentina. Ninguna de las dos versiones fue 
oficialmente confirmada. 

Durante la noche del 4 al 5 de marzo 
reinaba mal tiempo al sur de Río de Janeiro 
en la zona en la que tenía que recalar el 
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Principe de Asturias. La visibilidad se ha- 
bia acortado a menos de 3 millas y la Punta 
Pirabura -imperceptible desde el puente de 
mando- sobresalia, traicionera y amenazan- 
te, de la acantilada costa de la isla de San 
Sebastian. Ya en condiciones normales di- 
ficultaba la vision del barrido del faro de 
Punta Boi, cuyo alcance era de solo 10 
millas. En este lugubre escenario desapa- 
reció para siempre el Principe de Asturias, 
cuando le faltaban muy pocas horas para 
llegar al puerto de Santos. Cierto es que el 
magnifico buque de Pinillos venia navegan- 
do por estima desde el dia 3, sin haber po- 
dido efectuar observaciones astronomicas, 
por lo que con todas las reservas del mun- 
do, la posición estimada a las 04.00 horas 
era 8 millas al noreste de Punta Boi. Ante la 
incertidumbre y la muy reducida visibili- 
dad, el capitán Lotina ordena moderar a 
media máquina y enmendar el rumbo cin- 
co grados a babor; y pocos minutos más 
tarde ordena caer otros cinco grados a la 
misma banda -lo que nos da idea de cierta 
inseguridad-, correcciones que probaron ser 
manifiestamente insuficientes en aquel es- 
cenario, pues, muy poco después, repenti- 
namente, a las 04.14 horas el fugaz 
pantallazo de un faro proviene de la direc- 
ción de la mismísima proa del buque. 
Enseguida otro destello, como un latiga- 
70, penetra en el cerebro del capitán y de los 
oficiales haciéndoles comprender el peligro 
inminente en que se hallan, pero apenas hay 
tiempo ni espacio para maniobra evasiva de 
ningún tipo; no bien transcurrido un minuto 
la roda del Principe de Asturias , choca vio- 
lentamente contra un arrecife. Luego los 
acontecimientos se suceden muy 
rápidamente...cunde el pánico, la proa se 
sumerge, las calderas hacen explosión, las 
olas rompen sobre las cubiertas barriéndolo 
todo con inusitada violencia, incluidos pasa- 
jeros y tripulantes... Todo está fuera de con- 
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trol; el caos a bordo es total, como si todas 
las fuerzas del mal se hubiesen abatido sobre 
el infortunado barco y sus ocupantes. En cin- 
co minutos de pesadilla el buque desaparece 
bajo las aguas, con el casco probablemente 
destrozado y abierto... Y sin embargo, hay 
supervivientes en el agua, entre restos de to- 
das clases flota un único bote salvavidas que 
en el último instante por el empuje del agua se 
ha desprendido de los pescantes y de las trin- 
cas; varias personas logran alcanzarlo a nado, 
entre ellas el joven segundo oficial, Rufino 
Onzain, quien toma el mando y se dedica 

con gran energía a buscar y recoger más 
náufragos. A mediodía, el carguero francés 
VEGA, llega al lugar de la tragedia y rastrea 
la zona logrando rescatar hasta 143 perso- 
nas que desembarcará en Santos. Oficial- 
mente se registran 445 desaparecidos entre 
pasajeros y tripulantes, pero investigadores 
brasileños avanzan hoy cifras sensiblemen- 
te más elevadas, basándose en la gran co- 
rriente de pasajeros clandestinos que se daba 
en aquellos días de fuerte emigración. 











El VALBANERA, construido también en 
Glasgow en 1906, naufragó en los cayos 
de la Florida, concretamente en el Bajo de 
la Media Luna, cuando trataba de escapar 
al efecto devastador de un huracán. 

Tenía un Desplazamiento de 12.500 to- 
neladas, 5.099 de TRB y una eslora de 122 
metros. Contaba con alojamientos para 
1.200 pasajeros en cuatro clases, muchos 
de los cuales amontonados en los 
entrepuentes en condiciones insalubres. 
Sus dos máquinas alternativas de triple ex- 
pansión y 444 caballos de vapor cada una, 
le proporcionaban una velocidad teórica de 
escasamente 12 nudos, lo que probablemen- 
te le impidió huir del ciclón. 

En el naufragio, cuyos pormenores se 
desconocen todavía hoy, perecieron todas 
las personas que se encontraban a bordo, 
pasajeros y tripulantes. 
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Ni uno solo de los ocho botes salvavi- 





das fue arriado. Se cree que el numero de 
victimas podria estar entorno a los 500, ya 
que 742 desembarcaron anticipadamente el 
5 de septiembre en Santiago de Cuba, para 
seguir por tierra a La Habana. Luego de la 
salida del puerto de Santiago, el Valbanera 
hizo rumbo al Este para dirigirse a la Haba- 
na rodeando la isla por el norte. El capitan 
de un mercante britanico сгеуо haberlo vis- 
to navegando a toda maquina a la altura de 
Caibarien. Nunca mas se volvio a tener 
noticias del barco de Pinillos. 

Sin embargo, entrada ya la noche del 
dia 9 de septiembre, un vapor no identifi- 
cado hizo señales al Semaforo de El Morro 
de la Habana, solicitando practico. Acaso 
fuera el Valbanera, pero hacia ya bastan- 
tes horas que los vientos de mas de 150 
Kms. por hora y las grandes olas levanta- 
das por el huracan habian hecho totalmen- 
te imposible cualquier intento de entrar o 
salir de la hermosa bahia de la Habana. En 
la obscuridad de la noche el misterioso bu- 
que debió perderse hacia el Oeste. El 12 de 
septiembre, la estación de Cayo Hueso re- 
cibe, o cree recibir, una llamada del 
Valbanera, pero pese a los persistentes es- 
fuerzos no logró establecer contacto con 
él. Transcurrida una semana, el 19 de sep- 
tiembre, el alférez de fragata Roberts, al 
mando de la patrullera US SC 203 localizó 
al Valbanera, hundido en el Bajo de la Me- 
dia Luna, en un fondo de arenas movedi- 


Agosto 


zas, frente al Bajo de Rebeca, al Oeste de 
Cayo Hueso, Florida. Todavia sobresalian 
de la superficie del agua los dos palos y 
parte de la toldilla de popa. Por lo demas, 
nada. Sólo Silencio, Desolación y Muerte. 

Para terminar la conferencia-coloquio, 
nuestros ponentes dedicaron más de 30 
minutos a analizar el reciente accidente del 
COSTA CONCORDIA en la costa de la isla 
Giglio en el Tirreno italiano. Luego de una 
corta proyección en la que pudimos apre- 
ciar la derrota que el crucero se proponía 
efectuar y la que le llevó a golpear con el 
costado de babor contra una roca situada a 
solo dos cables de la costa Sureste de la 
isla, partiendo de la base que cualquier 

afirmación es arriesgada y entra en el 
terreno de la especulación y ciertamente está 
supeditada a lo que se pueda desprender del 
examen y análisis de la caja negra, del regis- 
trador de rumbos, del Diario de Navegación 
y de las declaraciones ante los tribunales de 
justicia del Comandante Schettino y de sus 
oficiales, concluimos sin embargo que: 

a) La derrota desde la salida de 
Civitavechia, al parecer realizada en otros via- 
jes a rumbo 280, directo a la Isla Giglio, a 
una velocidad de 15,5 nudos con un buque 
de 117.000 TRB, algo más del doble que el 
TITANIC, para caer a estribor en última ins- 
tancia a una distancia de tierra de 3 cables, 
resulta cuando menos imprudente, cuando no 
disparatada, pues lo fía todo al funcionamien- 
to milimétrico de la planta propulsora, siste- 
ma de gobierno, piloto automático, GPS, ra- 
dar, etc. sin margen alguno para el error, ya 
sea instrumental o humano. 

b) El oficial de guardia, responsable 
absoluto en ausencia del Comandante, o éste 
51 se encuentra en el puente de mando, re- 
acciona muy tarde y no parece tener en 
cuenta el rabeo de la popa al caer a toda 
fuerza a una banda para, como es el caso, 
librar un obstáculo inadvertido que se pre- 
senta por la proa a muy corta distancia ya. 
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Por ello cabe aqui emitir un voto de 
censura a un funcionario de la Costa Cru- 
ceros que compareció en una cadena de 
televisión exponiendo, en idioma inglés, que 
la dirección de Costa, por razones de pu- 
blicidad para la empresa, había autorizado 
a los comandantes a pasar cerca de deter- 
minados puntos de la costa, pero nunca a 
menos de 500 metros. 

¡Tamaño disparate de un dirigente 
desnorteado! Esta declaración significa 
autorizar а los comandantes a cometer im- 
prudencias, poniendo en riesgo la gran 1n- 
versión de capital que supone un barco y 
lo que es mucho más grave, la vida de mi- 
les de personas. 

c) Después del brutal impacto, el bu- 
que queda sin gobierno y sin propulsión, 
probablemente por la brusca entrada de 
agua en tromba en el departamento de má- 
quinas, pero el impacto desde la mitad de 
la eslora hasta la aleta de babor ha debido 
ser tan fuerte -сото lo demuestra que una 
gran roca quedara incrustada en el costa- 
do-, que la proa se vuelve suavemente a 
babor, neutralizando la caída a estribor ini- 
ciada vigorosamente antes del choque, de 
suerte que el casco va perdiendo gradual- 
mente la arrancada, navega errático hacia 
el Norte y empieza a escorar. Se ignora si 
cierran bien o no las puertas estancas de 
los distintos compartimentos. Lo cierto es 
que el Comandante, en algún momento, 
mientras va disminuyendo la arrancada se 
percata de que el hermoso barco que le ha 
sido confiado corre un gravísimo riesgo 
de hundimiento en poco tiempo. En este 
punto, antes de que la nave salga de la pro- 
fundidad de 100 metros en que se encuen- 
tra, ya con arrancada residual, -entramos 
ahora en el resbaladizo terreno de las su- 
posiciones- entendemos que el Comandan- 
te puede haber ordenado dar fondo al an- 
cla de estribor o incluso a las dos anclas, 
con el doble propósito de detener total- 
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mente lo poco que le resta de velocidad y 
evitar que se aleje de la costa de la isla —el 
continente con una gran playa de arena se 
encuentra a unas 15 millas de distancia, 
inalcanzable en esas condiciones- para ш- 
tentar llevar el buque a varar en un es- 
fuerzo desesperado por evitar el naufra- 
210. А este fin —y continuamos especulan- 
do-, aplicando de alguna manera la ener- 
gía producida por los potentes generado- 
res de emergencia -que iluminan la cubierta 
de botes y las de reunión para el abando- 
no del buque- al moderno sistema “pods” 
de propulsión y gobierno y a la hélice de 
proa (bowthruster), o con algún sistema 
secundario de gobierno, hace revirar al 
buque, acaso sirviéndose también de la 
cadena, e inicia un traslado lateral para lle- 
varlo a varar un poco al norte del pequeño 
puerto de ferries y pesqueros de la isla, 
hasta quedar apoyado en el fondo con el 
costado de estribor, proa al Sur, mientras 
el agua sigue penetrando por el tremendo 
desgarron abierto en el costado y la esco- 
ra se hace cada vez mas pronunciada por 
la consiguiente pérdida de estabilidad. 

d) En cuanto a la operación de abando- 
no del buque, se han prodigado declaracio- 
nes muy negativas por parte de algunos pa- 
sajeros, pero no todo debió ir tan mal, pues 
se arriaron muchos botes y balsas salvavi- 
das, y si es cierto que hubo quien se quejó 
de no haber visto a nadie con galones diri- 
giendo las operaciones, по lo es menos que 
con más de 4.000 personas a bordo, des- 
concertadas algunas, histéricas unas cuan- 
tas, presas del pánico no pocas, corriendo 
en todas direcciones, la situación puede fá- 
cilmente quedar fuera de control por mu- 
chos galones que se hallen presentes. Hay 
que decir también que a favor de la opera- 
ción de abandono cooperó en buena medida 
el estado de calma de la mar y del viento y la 
pronta ayuda prestada por las autoridades. 

















e) Haciendo abstracción de los antece- 
dentes, y centrándonos únicamente en la 
maniobra para salvar el buque, a nuestro 
leal entender, queda de manifiesto la реп- 
cia marinera y la experiencia del Coman- 
dante Schettino. 

f) Un juicio bien distinto merecería la 
posterior actuación, de ser cierta, que nos 
ha sido presentada por los medios de co- 
municación, ávidos de sensacionalismo y 
en la que no entramos y pensamos debe 
ser recogida con las debidas precauciones. 

g) Finalmente, señalaremos que, por el 
momento, quedan muchas preguntas sin res- 
puesta. Nadie ha dicho una sola palabra acer- 
ca de los oficiales de guardia en el puente de 
mando, cuando la razón no puede explicar 
que no oyeran las llamadas de atención del 
GPS, ni advirtieran, ni a la vista ni en las pan- 
tallas de radar, que la nave avanzaba a mucha 
velocidad directamente contra los acantilados. 

Una posible explicación, aunque parece 
remota, podría ser un bloqueo electrónico 
del sistema de gobierno justo en el momento 
en que el barco debía cambiar el rumbo 
para seguir una derrota que ya hemos cali- 
ficado de imprudente y temeraria. 

Es de esperar que la caja negra, el Dia- 
rio de Navegación, el registrador de rum- 
bos y sobre todo las declaraciones del Co- 
mandante y de los Oficiales —hoy рог hoy 
bajo sospecha- nos revelen más bien pron- 
to que tarde las claves de un ACCIDENTE 
QUE NUNCA DEBIÓ OCURRIR. 

Las consecuencias pueden ser muy gra- 
ves para muchas partes involucradas. No 
olvidemos que se han producido víctimas, 
afortunadamente pocas, pero aunque fue- 
ra una sola, esto no disminuye las respon- 
sabilidades de nadie, y las Compañías Ase- 
guradoras no van a aceptar las pérdidas 
como si el accidente hubiera sido algo in- 
evitable, lo que los británicos designan acer- 
tadamente como ACTS OF GOD. 








+ 
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BREVE HISTORIA DEL SERVICIO DE 
ELECTRONICA DE LA ARMADA (SELAR) 


Capitan de Navio (R) Yamandu UBAL 


Capitan de Navio (R) Yamandu Eduardo Ubal Mundemurra. Egreso de la 
Escuela Naval en 1955. Presto servicios en: el ROU “Salto”, ROU “Uruguay” 
y ROU “Artigas”, como Segundo Comandante del ROU “Huracán”, Oficial de 
electrónica y comunicaciones abordo y en el Servicio de Electrónica de la 
Armada (SELAR), donde fue también Segundo Comandante. Oficial Instruc- 
tor de la Escuela Naval y Jefe de Cursos, Sub Director de la Escuela de 
Guerra Naval. Ejerció los siguientes Comandos, Jefaturas y Direcciones: Co- 
mandante del ROU “Cte. Pedro Campbell” y ROU “Rivera”. Jefe de la Prime- 
ra División del Estado Mayor de la Armada. Jefe del Estado Mayor Personal 
del Comandante en Jefe de la Armada. Jefe del Estado Mayor Especialista del 
Estado Mayor Conjunto. Comandante de la Fuerza de Mar durante el conflic- 
to de Malvinas. Director de Educación Física Naval. Director de Enseñanza 
Naval. Oficial graduado de Estado Mayor Naval, de Defensa Nacional y Se- 
guridad en la Escuela de Defensa Nacional, Graduado en los Estados Unidos 
de América como Oficial de Buceo y Salvamento. Becado a bordo del ARA 
Bahía Thetis, Beca Democracia en los Estados Unidos de América para reali- 
zar curso de Ingeniero Electrónico en Texas Technological University, revali- 
dado como Ingeniero Industrial Electricista por la Universidad де la Republi- 
ca. Profesor de electrónica y electricidad de la Escuela Naval. Designado por 
el SELAR para colaborar en la instalación del Attack Teacher, la Red de 
Comunicaciones de la Armada, la Red de Radares y la red telefónica. Repre- 
sentó al Ministerio de Defensa Nacional en el Primer Organismo Nacional de 
Telecomunicaciones (hoy ANTEL) y en la Red Interamericana de Telecomuni- 
caciones. Cumplió servicios como Edecán del Ministro de Defensa Nacional y 
como Agregado Naval en el Reino de España. 





Esta breve reseña inicial que abarca 
ya más de treinta años obedece a diver- 
sas charlas que hemos sostenido última- 
mente con el Contra Almirante Julio C. 
Franzini, uno de los más antiguos oficia- 
les de la Armada que pusieron su grano 
de arena casi desde la fundación, en el 
desarrollo del Servicio de Electrónica de 
la Armada. Coincidiamos sobre la idea de 
dejar plasmados aquellos pasos iniciales, 
hoy día si se quiere casi anecdóticos, que 
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ya corrían riesgo de perderse en los tiem- 
pos históricos relativos a los orígenes 
estructurales de nuestra Marina Militar. 
De las valiosas rememoraciones compar- 
tidas hemos extraído hechos inéditos va- 
rios que intentamos reproducir con la 
mayor fidelidad posible, procurando al 
tiempo obtener el estilo no exento de una 
narración “algo novelada” para evitar la 
simple y fría acumulación de desnudos 
hechos correlativos. 
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LA VIEJA SECCION 
COMUNICACIONES 
DE LAARMADA 


Hacia la finalización de la Segunda 
Guerra Mundial (1939-1945) se incorpo- 
raron a la Armada Nacional Uruguaya los 
primeros equipos relacionados con la 
Electrónica, que hasta entonces solo ha- 
bían sido precedidos por los de las esta- 
ciones de la red radio-telegráfica de la ex 
Inspección General de Marina (IGM) - 
actual Comando General de la Armada - 
instalados en el 10% piso de la torre del 
emblemático Edificio de la Aduana. Por 
su parte, las estaciones de dicha red per- 
tenecían a nuestras contadas unidades 
flotantes de la época así como a ciertos 
servicios terrestres y varias otras unida- 
des dependientes. 

Hasta que más avanzadas tecnologías 
vinieron a diversificarse en las ayudas a la 
navegación, en nuevos sistemas de tele- 
comunicaciones y a incursionar en mo- 
dernas tácticas de la guerra naval, en ple- 
na evolución. 

En aquellos tiempos tan solo dos ой- 
ciales, coincidentemente ambos del Cuer- 
po General, demostraban un real interés por 
avanzar en los adelantos de la ciencia elec- 
trónica: eran los entonces Capitan de Cor- 
beta Enrique Real de Azua y el Teniente de 
Navío Gastón Larrañaga, quien por ser éste 
además Piloto Aviador Naval, tenía fácil 
acceso al equipamiento de las aeronaves que 
se incorporaban al servicio. Así y todo, el 
primero se adelantó en organizar una sec- 
ción técnica en el seno de la IGM que vino 
a funcionar durante varios años como la 
“Sección Comunicaciones de la Armada” 
cumpliendo con las necesidades del servi- 
cio de entonces y ocupando los espacios 
de los pisos 7 y 9° de la mencionada torre 
de la Aduana. 
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Una sorda rivalidad entre ambos no fa- 
cilitaba el avance hacia una meta comun 
ya que, alternativamente cuando uno rele- 
vaba al otro por razones de licencia o de 
ausencia temporal, parecian ocuparse mas 
por imponer ideas propias que por sumar- 
las a las ajenas, ideas gestadas aparte las 
unas de las otras y separadas рог los 115 
kms. de distancia entre el puerto de Mon- 
tevideo y la Base Aeronaval de Laguna del 
Sauce, donde diversos equipos de la Avia- 
ción Naval ofrecían a los nuevos pilotos 
con entrenamiento en los EE.UU., opor- 
tunidad de experimentar y familiarizarse 
en todo aquello que se veía entonces 
como un gran misterio. 

Hasta que la compleja y exitosa instala- 
ción de un radar a cargo del Capitán Real 
de Azúa (con la valiosa colaboración de los 
entonces Guardia Marina Lázaro Pinko, 
(verdadero vocacional en la materia de la 
nueva generación de oficiales), de los Sub 
Oficiales Federico Oheninger y Muñiz (téc- 
nicos de sólidos conocimientos), así como 
de otros integrantes calificados del perso- 
nal subalterno de la incipiente “Sección”, 
tan cercana al Comando General, todo ello 
sumado al prestigio que le otorgaba a Real 
de Azúa el ejercer la titularidad de las cáte- 
dras de Radio-electricidad y de Electrónica 
del último curso de la Escuela Naval y aún, 
su más alto grado jerárquico, lo vinieron a 
situar como el líder más visible en la mate- 
ria. Se trató del primer equipo de radar ins- 
talado en nuestro país, a bordo de la cor- 
beta R.O.U.“Maldonado” (1949) cuyo fun- 
cionamiento y operación vino a quedar cir- 
cunstancialmente a cargo del oficial de “So- 
nido y Comunicaciones” de la pequeña y 
moderna unidad (Guardia Marina 
J.C.Franzini). El sentido de esta cita de la 
información, es que claramente ella con- 
fiere a la Armada Nacional su posición 
como institución pionera en la aplicación y 
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manejo de la ciencia electrónica de post- 
guerra en el país. 

Algo más adelante, los títulos académi- 
cos en Ingeniería Eléctrica (Comunicacio- 
nes Eléctricas y Electrónica) obtenidos por 
los Guardia Marinas Pinko y Franzini en el 
renombrado Instituto Tecnológico de 
Massachusetts (MIT) de Boston, EE.UU., 
y revalidados en la Facultad de Ingeniería 
de la Universidad de la República como 
Ingenieros Industriales, abrieron un cami- 
no que luego sería transitado por la volun- 
tad de otros jóvenes oficiales que encara- 
ron la aventura de consolidar conocimien- 
tos en diferentes universidades del exterior; 
también hubo otros autodidactas vocacio- 
nales que sumaron valiosos esfuerzos al 
integrarse al grupo de los pocos oficiales 
pioneros, empeñados en desenmarañar 
aquellos mencionados “misterios”, otorgan- 
do a la Armada un claro liderazgo en nues- 
tro medio. La categoría del servicio evolu- 
cionaba al ritmo de la severidad que le im- 
ponía el mencionado jefe. 

Mientras tanto, la concurrencia y la re- 
presentación de Uruguay en diversos con- 
gresos internacionales en la materia, como 
ser el de Atlantic City y el de Buenos Aires 
más adelante, recayeron en el Capitán de 
Corbeta Real de Azúa y en el Teniente de 
Navío Franzini, respectivamente. 











LA NUEVA SECCIÓN ELECTRÓNICA 
Y TELECOMUNICACIONES DE LA 
ARMADA 


Al retirarse el Capitán de Fragata Real 
de Azúa del servicio activo lo sucedieron 
otros jefes sin mayor experiencia ni an- 
tecedentes en materia electrónica, ya que 
los escalafones dejaban entrever un cla- 
ro espacio entre él y los oficiales jóvenes 
con formación técnica que lo precedían. 
El primero fue el entonces Capitán de 
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Corbeta Carlos Liz, a quien secundaban 
los ya Alfereces de Navio Pinko y 
Franzini, a cargo de los talleres, de las 
reparaciones y de nuevas instalaciones en 
el ambito de la Armada. 

Al regreso (1956) de una misión de 
rejuvenecimiento del destructor “Artigas” 
en EE.UU., (buque en el que se desempe- 
fara como oficial de electrónica), en épo- 
cas del Contralmirante Eduardo Beraldo al 
frente del Comando de la Armada, el en- 
tonces Teniente de Navio Franzini fue por 
él designado Jefe de la Sección Comunica- 
ciones, a pesar de que todos los otros ser- 
vicios tenían en sus jefaturas a los corres- 
pondientes capitanes de navío, hecho que 
se hacía más notorio cuando se convoca- 
ban las habituales reuniones de coordina- 
ción a ese nivel. Algo quedaba pues des- 
equilibrado: o bien la menor jerarquía del 
jefe o la propia de la “sección” -aunque en 
los hechos se la consideraba ya como un 
“servicio”- о tal vez ambas cosas a la vez. 
Fue así que antes de ser designado para 
nuevo destino a bordo, el aún Teniente de 
Navío Franzini estructuró y elevó un ac- 
tualizado reglamento basado en el ya exis- 
tente y aprobado por la Superioridad, se- 
gún el cual se le otorgaban a la Sección, 
funciones más amplias, con mayor impor- 
tancia y autonomía, pasando a denominar- 
se desde entonces como la “Sección Elec- 
trónica y Telecomunicaciones de la Arma- 
da”, de la cual fue su primer jefe por el 
resto del mandato (hasta 1959). 

Esta fue pues la iniciativa que iría a dar 
su nombre a nuestro actual Servicio de 
Electrónica. 

Varios años más tarde, la reorganización 
del Estado Mayor General de la Armada en 
cinco divisiones (NI а N5) de acuerdo а 
una doctrina más avanzada, incluyó еп №5 
(“Comunicaciones”) lo concerniente a la 
“utilización” del equipamiento existente para 
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su función. Por lo cual, la antigua sección 
pasó a nominarse como el nuevo, actual y 
tal vez definitivo “Servicio de Electrónica”, 
pero sin competencia en la nuda expresión 
de los textos de las comunicaciones nava- 
les, que pasaron al Estado Mayor. 

En consecuencia se mudó el resto de 
las estructuras existentes para los edificios 
que hoy ocupa la Armada en el Área de la 
Dársena Fluvial del Puerto de Montevideo, 
para llevar a cabo básicamente, idénticas 
funciones que la Sección Electrónica. 

Tal es a grandes rasgos, la reseña de 
los años que dieron paso al actual Servicio 
de Electrónica, con datos y secuencias 
avalados por testimonios de oficiales de la 
época, que contribuyeron con su dedica- 
ción profesional, al afianzamiento durante 
buena parte de los tiempos iniciales de los 
que se ocupa esta narración. 


LA PRESENCIA DE LOS 
DESTRUCTORES ESCOLTA 
Y SU INFLUENCIA 


A partir de las épocas de aquellos pri- 
meros pasos que se acaban de narrar, la 
tecnología continuó avanzando a pasos 
agigantados y cabe consignar la clara in- 
fluencia que ejerció en nuestra Armada la 
incorporación de los destructores ROU 


de generaciones posteriores aprendieron 
secretos de la guerra moderna en el mar, 
con la ya imprescindible ayuda de la cien- 
cia electrónica. 

Su equipamiento incluía una red de co- 
municaciones que cubría todas las bandas, 
desde la VLF que permitía comunicarse con 
submarinos en inmersión, hasta las de VHF 
y UHF para hacer lo propio con aviones en 
vuelo, así como también entre unidades 
operando entre sí a corta distancia. Poseían 
además equipos de Radar tanto Aéreo como 
de Superficie, Sonar omnidireccional de 
avanzado diseño, equipamiento de Control 
de Tiro y de Comunicaciones Internas, 
todo ello controlado desde una Central de 
Combate (CIC), que ofrecía al comando 
del buque como nunca antes, la toma de 
decisiones adecuadas en cada caso. Nece- 
sariamente ambas unidades requerían en su 
diversa complejidad de un mantenimiento 
técnico apropiado y periódico en su país 
de origen, a lo que no escapaba lo relacio- 
nado con el equipamiento electrónico, que 
debido a una permanente evolución 
operativa y tecnológica de avanzada, nece- 
sitaban al mismo tiempo complejas reno- 
vaciones, cuando no sustituciones imposi- 
bles de encarar en nuestro medio. Las tri- 
pulaciones permanecieron durante prolon- 
gadas estadías, recibiendo instrucción y 
entrenamiento tanto abordo como en las 





Uruguay y ROU Artigas en el año 1951. Se 
trataba de dos unidades modernas que ha- 
bían operado durante la П Guerra Mundial 
en delicadas y complejas misiones bélicas 
con bandera de los EE.UU. El Artigas por 
ejemplo, con el nombre de USS Bronstein, 
había sido distinguido por su brillante ac- 
tuación en el teatro de operaciones del Pa- 
cífico, donde triunfara por tres veces con- 
secutivas en otras tantas batallas navales 
contra submarinos japoneses; estos buques 
trajeron a la Armada y al País nuevas tec- 
nologías y se constituyeron en escuela don- 
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escuelas de tierra que ofrecian diversas 
bases operativas de primera linea. Se con- 
formaron asi grupos de elite de buen nivel 
que lideraron cambios en la Armada, y en 
buena parte modificaron su vieja fisono- 
mia vigente desde la incorporacion del viejo 
crucero Uruguay de principios del siglo XX 
hasta la incorporación de los destructores 
y su posterior participación en las Opera- 
ciones Unitas, iniciadas en 1960. En ellas 
nuestra Armada supo desempeñarse más 
que dignamente en sana competencia y 








Agosto 











на! 





2013 89 


Breve historia del Servicio de Electronica de la Armada (SELAR) 


cooperación profesional con nuestros ve- 
cinos navales del Atlantico, mereciendo las 
mayores loas en las evaluaciones finales, 
en buena parte gracias a la preparación lo- 
grada, según se explicó en los párrafos pre- 
cedentes. La mencionada renovación abar- 
có la creación de nuevos cursos en la Es- 
cuela Naval, en la Escuela de Guerra Na- 
val, en la Escuela de Especialidades y aún 
en el Centro de Instrucción, todos ellos con 
el componente electrónico y de las comu- 
nicaciones eléctricas, siempre presentes. 

Sin duda, tal emprendimiento necesita- 
ría de un sólido apoyo técnico para el ma- 
terial, acorde а su mantenimiento y орега- 
ción, aún para su actualización y eventual 
desarrollo. El Plan de Ayuda Mutua con los 
EE.UU. nos permitiría continuar entrenan- 
do en escuelas técnicas de ese país en nue- 
vas tecnologías emergentes, a Oficiales y 
Personal de nuestra Armada. 

A los efectos de una mejor utilización 
del equipamiento, se consideró convenien- 
te el uso de “simuladores”, disponiéndose 
la instalación de un “Entrenador de Ataque” 
(Attack Teacher) en el Centro de Instruc- 
ción, que comprendía un CIC y una Sala 
de Sonar, donde se podían reproducir en 
tiempo real, desde ataques con submari- 
nos y torpedos, hasta otros con aviones y 
proyectiles teledirigidos. 

El complejo equipo, todo un desafío, fue 
instalado por personal de nuestro incipiente 
Servicio de Electrónica: Teniente de Navío 
Florencio Santiñaque, Alférez de Navío 
Herber Da Cunda, Guardia Marinas Carlos 
Deambrosio y Yamandú Ubal, Sub Oficiales 
Olenchuk, Britos, Ramos y otros miembros 
del personal subalterno, con el valioso apo- 
yo permanente y la experiencia del ingenie- 
ro electrónico norteamericano Robert 
Petrovlack. El equipo se inauguró con la 
presencia de autoridades militares invitadas 
por el Inspector General de Marina, mediante 
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la presentación y demostración del Guardia 
Marina Ubal - circunstancialmente el único 
Oficial presente del Equipo Instalador - y la 
ayuda del Personal antes mencionado. El 
Contra Almirante Beraldo tomó real concien- 
cia de la importancia de la obra y el Guardia 
Marina Ubal, siguiendo los pasos de los 
Guardia Marinas Pinko y Franzini y gracias 
al apoyo de este ultimo fue enviado, en usu- 
fructo de la beca “Democracia”, a realizar 
los cursos de Ingeniería Electrónica de la 
Texas Tech University, en Lubbock, Texas, 
cuyo título también revalidó en la Facultad 
de Ingeniería en una de las opciones de la 
Ingeniería Industrial. 

La provechosa iniciativa sería seguida 
por otros Oficiales de la nueva generación 
como los Alfereces de Navío Alvaro Musso, 
Hugo Altamirano, Jacinto Avilés y Fritz 
Kuleman quienes abarcaron campos de la 
Electrónica, la Informática y la Ingeniería 
Naval, y también supieron compartir co- 
nocimientos sin reservas dentro y fuera de 
la Armada, tanto en la Escuela Naval como 
en la Facultad de Ingeniería de la UDELAR, 
manteniendo y aún elevando el bien gana- 
do prestigio técnico que se venía cultivan- 
do desde años atrás. 

Entretanto el Servicio de Electrónica 
seguía consolidándose en consonancia con 
las necesidades de la Armada, bajo el co- 
mando de las sucesivas jefaturas de los 
Capitanes de Navío Guillermo Fernández 
(posteriormente Comandante en Jefe), 
Santiñaque y Da Cunda. 

Con el paso de los años, aún mante- 
niendo las estructuras orgánicas iniciales, 
se fueron cubriendo mayores horarios de 
trabajo e incorporando nuevas responsabi- 
lidades de orden técnico con el propósito 
de mantener el deseado nivel de alistamien- 
to de las unidades que se atendían. 

Igualmente, la Armada de EE.UU. ofre- 
ció cursos a efectos de elevar niveles de 
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conocimiento en Electrónica a varios Ofi- 
ciales como los Tenientes de Navio James 
Coates, J.C. Catepon, J.Cardozo y J.E. 
Ortiz, los Alfereces de Navio H.E. Garrone 
y S. Estellano. Asimismo hubo Oficiales que 
acompañaron los cambios preparándose 
autodidacticamente como lo fueron los 
Alfereces de Navio H. Gonzalez, H.L. 
Goicoechea y G Ruiz. 

En esta época quedaban en evidencia 
carencias importantes en el sistema, las que 
se prefirió salvar con medios propios; asi 
se diseñaron e instalaron la Red de Comu- 
nicaciones de la Armada (cubriendo todas 
las bandas operativas), así como también 
la Red de Comunicaciones Ministerial y su 
Centro de Operaciones, con enlaces en la 
Red Policial y en la Presidencia de la Repú- 
blica. Asimismo se propuso y planificó la 
Red Telefónica de la Armada, conjuntamente 
con la Red de Radares y sus enlaces con 
micro ondas para el control de Puertos, del 
Tráfico Marítimo y el servicio de Búsque- 
da y Rescate. El Taller de apoyo electro- 
mecánico llevó a cabo buenos trabajos en 
su especialidad, entre ellos la fabricación 
de una antena de trasmisión que se instaló 
en la nueva Estación Trasmisora de la Ar- 
mada, la instalación de todo el nuevo 
equipamiento electrónico en el reciclado 
guardacostas ROU Salto y en el balizador 
ROU Vanguardia, para encarar luego la re- 
corrida y puesta a punto del Control de Tiro 
de la batería automática de 3” del destruc- 
tor 18 de Julio, en lo cual se distinguieron 
los Oficiales del Cuerpo de Ingenieros Má- 
quinas y Electricidad (CIME) Teniente de 
Navío E. Viglietti y Alférez de Navío C. 
Sosa. 

Agregamos que la Fuerza de Mar con 
el paso de unos años que incluyeron todo 
lo previo hasta la crisis de 1973, manejó 
nuevos equipos de radar aéreo, de armas 
submarinas, de control de tiro y de comu- 
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nicaciones internas que lucieron un alto n1- 
vel de alistamiento electrónico, el cual - en 
general - nunca alcanza las vías de toma de 
conciencia y difusión acordes con el es- 
fuerzo que para su logro se requiere. 








Indudablemente siempre existen puntos 
de vista dependiendo del lugar desde donde 
se Observe, pero tal vez el SELAR, a medida 
que el tiempo pasa, está necesitando una 
permanente mayor atención por parte de los 
Mandos. Los equipos de detección acusan 
una obsolescencia cercana al 90 %, en par- 
te por escasez de repuestos y fundamental- 
mente por la falta de formación de Oficiales 
y Personal con capacidad técnica; el asunto 
está, si bien no descuidado o no incentivado, 
al menos parece no evaluado según el ritmo 
del progreso científico. En épocas pasadas 
hubo quienes en sus años más jóvenes se 
formaron en esas disciplinas, manteniendo 
un Servicio aceptablemente eficiente duran- 
te varias décadas a partir de los orígenes de 
1940, pero hoy día se repite aquello de la 
escasez de rubros y de personal técnica- 
mente capacitado. La ciencia electrónica 
continúa avanzando a ritmo propio; y si bien 
el equipamiento siempre se podrá sustituir 
más rápidamente, la formación de personal 
idóneo о vocacional requerirá necesariamente 
un tiempo más prolongado. Es un tema que 
merece atención ya que la rápida y constan- 
te evolución del equipamiento moderno exi- 
gira de quienes lo deban operar, mantener y 
reparar, una atención adecuada, so riesgo 
de quedarnos drásticamente imposibilitados 
para acompañar los adelantos de los tiem- 
pos que vienen. 

A titulo de referencia, no perdamos de 
vista que la aparición de los teléfonos celu- 
lares (y de computadoras abordo) cambió 
rápidamente el concepto de las comunica- 
ciones, que se tornaron dependientes de 
Servidores y Satélites ajenos, tal como ha 
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quedado demostrado en tiempos del primer 
satélite lunar, hace ya años. 

Y por otra parte, que el material de dise- 
ño más avanzado llegó al Pais hace ya tiem- 
po, con la adquisición de las lanchas “Vigi- 
lante”, que ya han cumplido su ciclo vital. 


PALABRAS FINALES 


En síntesis repetimos que el “SELAR”, 
según lo expuesto y gracias a la visión y 
aporte de sus pioneros, así como al traba- 
jo y dedicación de quienes los sucedieron, 
se constituyó por derecho propio en el 
principal Centro Tecnológico de la Arma- 
da por varias décadas consecutivas y re- 
sulta ilustrativo recalcar que su misión se 


mantiene incambiada y firme, como parte 
vital de la organización de nuestra Fuerza. 
Naval: 
“Mantener el Alistamiento de las Uni- 
dades Navales rápida y eficientemente para 
que puedan cumplir con todas las tareas 
asignadas ”. 

Y si bien la permanente capacitación del 
personal es imprescindible, tengamos pre- 
sente asimismo que 81 se procediera - tal 
como estaba planificado en su momento - 
a la nueva instalación de la futura base del 
Arsenal de Marina como apoyo imprescin- 
dible al Dique Nacional, la presencia del 
SELAR es un OBJETIVO a considerar 
cuando la Fuerza de Mar tenga allí sus ins- 
talaciones. 
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